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Im Juni 1939 erreichte die Firma Junkers eine Ausschreibung des RLM auf die Entwick- 
lung eines möglichen Nachfolgers für die Ju 88. Das war der Auftakt für das bis dahin 
teuerste Flugzeugprojekt in der deutschen Luftfahrtgeschichte. von PETER ACHS. 
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OBEN Die Ju 288 V1 im Oktober 1940 kurz 
vor der Fertigstellung. EADS Heritage OTN 


ie Vorbereitungen für den Serien- 
DD der Ju 88 liefen Mitte 1939 

auf Hochtouren. Der Einflug des 
ersten Großserienflugzeuges aus dem 
Junkers-Zweigwerk Bernburg stand kurz 
bevor. Junkers hatte auf dem Weg dahin 
mit vielen Schwierigkeiten zu kämpfen: 
mit neuen Forderungen des General- 
stabs, die eine Umkonstruktion des Flug- 
zeuges nötig gemacht hatten, und vor 
allem mit Materialengpässen. Aber 
schließlich hatte Junkers alle Probleme 
gemeistert und die Termine halten kön- 
nen. Darum war man im RLM der An- 
sicht, dass Junkers ein Anrecht darauf 
habe, auch am möglichen Nachfolger für 
die Ju 88 mitzuarbeiten. Die Junkers- 
Werke erhielten daher wahrscheinlich als 
erste Firma im Juni 1939 eine Ausschrei- 
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Erstes Projekt mit einfachem Seitenleitwerk, ca. 9.39 
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Projekt mit doppeltem Seitenleitwerk, ca. 1.40 
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Zwei Stationen auf dem Weg zur Ju 288. 


bung für ein mittleres Kampfflugzeug 
mit der Bezeichnung Bomber B. 


Der Bomber A 


Den Vorgänger Bomber A entwickelte 
Heinkel bereits als He 177. An dieser Aus- 
schreibung von Anfang 1937 war Junkers 
auch beteiligt. Das von Bernhard Cruse, 
Martin Schrecker und Brunolf Baade unter 
der Bezeichnung Ju 85 entworfene Flug- 
zeug schied aber Ende 1937 aus dem Wett- 
bewerb aus. Während die He 177 den Sek- 
tor des schweren Bombers mit großer 
Reichweite abdecken sollte, war der Bom- 
ber B als mittleres Kampfflugzeug konzi- 
piert, den der Generalstab unter bewuss- 
tem Verzicht auf Wirtschaftlichkeit für den 
Naheinsatz in die feindlichen Nachbar- 
staaten in größtmöglichen Stückzahlen 
wünschte. 


Wechsel in der 


Entwicklungsleitung 


Fast gleichzeitig mit dem Eingang der Aus- 
schreibung gab es einschneidende Verän- 
derungen in der Entwicklungsleitung. Der 
bei Junkers relativ glücklos agierende Ent- 
wicklungschef Prof. Herbert Wagner ver- 
ließ die Firma, ebenso der Leiter des Ent- 
wurfsbüros August W. Quick. Wagner 
ging zu Henschel und Quick zur DVL. Als 
neuen Entwicklungsleiter konnte man 
Prof. Heinrich Hertel (1901-1982) gewin- 
nen, der nach Differenzen mit Ernst Hein- 
kel die Firma verlassen hatte. Neuer Chef 
des Entwurfsbüros wurde Hans Gropler 
(1909-1969). So war die Ju 288 die erste 
große Herausforderung Hertels bei den 
Junkers-Werken, und er nahm sie mit der 
ihm eigenen Energie an. Nicht umsonster- 
hielt er bei Junkers schnell den Beinamen 
„Heinrich der Löwe“. 

Bemerkenswert ist, dass Ernst Zindel, 
immerhin Chef des Konstruktionsbüros, 


an der gesamten Entwicklung der Ju 288 
nichtbeteiligt war. Die Ju 86, unter der Lei- 
tung von Zindel entstanden, war in der 
konstruktiven Auslegung veraltet und fiel 
gegenüber den Konkurrenzentwicklun- 
gen He 111 und Do 17 stark ab. Die Ent- 
täuschung von Junkers-Chef Koppenberg 
über die Niederlage der Ju 86 war so stark, 
dass er Zindel an allen nachfolgenden 
Neukonstruktionen nicht mehr beteiligte. 
Deshalb holte er für die Ju 88 mit Alfred 
Gassner und seinem Laufburschen Hein- 
rich Evers zwei Konstrukteure extra aus 
den USA, wobei sich Gassner bei Fairchild 
nicht eben durch besonders fortschritt- 
liche Entwürfe hervorgetan hatte. 


Die Konkurrenten 


Neben Junkers beteiligte das RLM noch 
Arado, Dornier, Focke-Wulf und Heinkel 
an der Bomber B-Ausschreibung. Heinkel 
und Arado schieden mit ihren Projekten 
P 1035 und E 340 relativ früh aus. Dornier 
brachte am 8. September 1943 die Do 317 
V1 in die Luft, nachdem sie längere Zeit 
nur mit geringer Dringlichkeit bearbeitet 
worden und zeitweise ganz zurückgestellt 
war. 

Als schärfster Konkurrent für die Ju 
288 erwiessich die Fw 191, die Focke-Wulf 
mit großem Aufwand entwickelte und er- 
probte. Obwohl Focke-Wulf erst Ende 
1939 mit der Projektbearbeitung begann, 
fand der Erstflug der Fw 191 Vi bereitsam 
18. März 194] mit Kurt Mehlhorn statt. 
Die V2 folgte am 8. Januar 1942. Beide Ma- 
schinen waren noch mit dem BMW 801 
ausgerüstet. Die Fw 191 V6, die Flug- 
kapitän Hans Sander am 17. Dezember 
1942 einflog, hatte als erste Fw 191 den 
Jumo 222. Wegen der Überlastung von 
Focke-Wulf mit der Fw 190 blieb es bei 
den drei fliegenden Prototypen. Ernst- 
hafte Serienplanungen gab es bei der 
Maschine nie. 
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Die erste Ju 288-Attrappe, die im November 1939 von Udet, Lucht und Reidenbach be- 


sichtigt worden ist. 


Die Entstehung der Ju 288 


Die Auslegung des Bomber B legte das Ent- 
wurfsbüro unter der Leitung von Hertel 
und Gropler in vielen Besprechungen fest. 
In der Projektabteilung bildete man dar- 
aufhin eine Arbeitsgruppe, die die Grund- 
konzeption in ein brauchbares Flugzeug 
umsetzen sollte. Geleitet wurde diese von 
Hans Wocke und sie bestand aus den Ent- 
wurfsingenieuren Dietrich Harms, Richard 
Blaschke, Georg Purucker und Hans Riedi- 
ger. Aufbauend auf dem Projekt EF 78 be- 
gannen Anfang Juni 1939 die Entwurfsar- 
beiten. Es entstand zunächst ein sehr 
kleines Flugzeug mit einer Spannweite von 
15,50 m, einer Länge von 15,30 m und zen- 
tralem Seitenleitwerk. Die Rumpfbreite be- 
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Im März 1940 entspricht die Attrappe schon der späteren Ju 288 V1. Im Hintergrund 
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trug nur 0,97 m! Durch die kleinen Abmaße 
sollten sich der Bau- und Betriebsstoff- 
aufwand sowie im Einsatz die Gefahr des 
Abschusses verringern. Die Bezeichnung 
Ju 288 findet sich in den vorliegenden Do- 
kumenten erstmalig in einem Windkanal- 
bericht vom 10. August 1939. Obwohl man 
wegen der Nummerngleichheit auf eine 
Verwandtschaft mit der Flugzeugfamilie 
Ju 88/188/388 schließen könnte, handelte 
es sich hierbei aber um eine Neukonstruk- 
tion, die keinerlei Verwandtschaft zur Ju 88 
und deren Nachfolger hatte. 


Richtlinien für den Bomber B 


Nachfolgend ein kurzer Auszug aus den 
technisch-taktischen Richtlinien für den 
Bomber B mit Stand vom Mai 1940: 
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erkennt man die frühe 4-Mann-Kabine mit Bodenwanne. Der Attrappenbau war 
streng vom normalen Betrieb abgeschirmt und durfte nur von ausgesuchtem Personal 


betreten werden. 
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Allgemeines: 4 Mann Besatzung in 
Druckkabine, zweimotorige Bauweise, 


ferngesteuerte Abwehrwaffen im A-, B- 


und C-Stand, Sturzflugfähigkeit, kleinst- 
mögliches Flugzeug, 2 ? Jumo 222 als 
Endlösung 

Flugstrecken: 3600 km bei 2000 kg 
Bomben in 6 km bei VReise 450 km/h, 
Startstrecke bis 20 m nicht über 1000 m 

Leistungen: Vmax 600 km/h in Nenn- 
höhe mit 50% Kraftstoff und ohne Bom- 
ben, Vmax 500 km/h in Bodennähe, Reise- 
höhe 8-9 km, Dienstgipfelhöhe 10-11 km 

Bombenwurf im Horizontal-, Schräg- 
und Sturzangriff 


Erste Attrappenbesichtigung 


Am 29. November 1939 fand in Dessau 
eine Besprechung aufhöchster Ebene statt, 
an der vom RLM Udet, Lucht und Rei- 
denbach und von Junkers Koppenberg, 
Hertel und Thiedemann teilnahmen. Im 
Laufe der Besprechung besichtigten die 
Herren auch die erste Attrappe, die weit- 
gehend den Zuspruch des RLM fand. 
Schwierigkeiten befürchtete man nur bei 
den Visieren in den seitlichen Sicht- 
kuppeln, so dass Junkers noch andere Lö- 
sungen untersuchen sollte, darunter eine 
breitere 4-Mann-Kanzel, bei der zwei 
Mann vorn nebeneinander sitzen konnten. 
Udet erteilte einen Auftrag auf 20-V- 
Maschinen und gab den Startschuss für 
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den Beginn von Konstruktionsarbeiten 
und Bauvorbereitungen. Durch neue 
Forderungen des Generalstabs bezüglich 
Bewaffnung und Ausrüstung, die sich in 
erster Linie aus den Erfahrungen des 
Krieges ergeben hatten, musste das Flug- 
zeug aber vergrößert werden. Das Rumpf- 
mittelstück erhielt einen Spant mehr und 
die Spannweite vergrößerte man auf 18,35 
m, um die Flächenbelastung in erträg- 
lichen Grenzen zu halten. Weiterhin gin- 
gen die Entwurfsingenieure zum in 
zwei Endscheiben geteilten Seitenleitwerk 
über, um für die umfangreiche Bewaff- 
nung günstigere Schussfelder zu erhalten. 
Anfang 1940 schließlich standen die Rah- 
menbedingungen für den endgültigen 
Konstruktionsbeginn fest. 

Brunolf Baade (1904-1969) wurde zum 
Typenleiter der Ju 288 ernannt, Johann 
Haseloff leitete die Konstruktion des 
Rumpfes und Fritz Freundel die des Trag- 
werkes. Weiterhin waren an der Gestal- 
tung der Ju 288 noch entscheidend betei- 
ligt die Herren Erich Heinelt (Fahrwerk) 
und Gustav Steuerlein (Waffeneinbau- 
ten). Das statische Büro unter Karl Aikele, 


Die Ju 288 V1 im Oktober 1940 in der 
Halle. Eingebaut waren BMW 801 A, die 
aus Sicherheitsgründen vorher 10 Stun- 
den in der Ju 88 V25 eingeflogen wor- 
den sind. EADS Heritage OTN 
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Umbauten nach Erstflug 
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Die Ju 288 V1, deren Rumpfbreite nur 99 cm betrug. Nach dem Erstflug wurde die 
Maschine erheblich umgebaut. 
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Die vi nach Er Brand am 2. März 1941 in De Deutlich erkennt man die nach Een ae vorgenommenen Änderungen. 


der Windkanal mit seinem Leiter Philipp 
von Doepp und die Versuchsabteilung un- 
ter Oskar Nissen lieferten wichtige Grund- 
lagen für den Bau und die Weiterentwick- 
lung der Maschine. 

Die Flugerprobung lag hauptsächlich 
in den Händen von Junkers-Chefpilot 
Flugkapitän Siegfried Holzbaur und Flug- 
kapitän Hans-Joachim Matthies. Weiter- 
hin waren beteiligt die Flugkapitäne Peter 
Hesselbach und Hans-Joachim Pancherz 
sowie Alfred Funke und Rudolf Gott- 
schalk. Als Flugversuchsingenieure fun- 
gierten Karl Wendt, Werner Joop, Alfred 
Bormann, Johannes Gödecke und Eugen 
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Jacoby. Die Junkers-Flugerprobung unter- 
teilte sich in die Flugabteilung und die 
Flugmechanik, deren Leiter Reginald 
EN und Dr. Hans W. Kaul waren. 


Vorversuche 
0) h c 
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Im November 1939 ließ Prof. Hertel über 
das Konstruktionsbüro-Planung ein gi- 
gantisches Versuchsprogramm um die 
Ju 288 aufstellen, das fast den gesamten 
Junkers-Entwicklungsbetrieb-den mit Ab- 
stand größten in Deutschland -auf Monate 
hinaus beschäftigen würde. Hertel wusste, 
dass ein Zeitvorsprung vor der Konkur- 
renz entscheidend für die Auftragsvergabe 
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sein konnte. Das Programm beinhaltete 
beispielsweise Grundlagenversuche zur 
Höhenkammer, Kälteversuche mit Gum: 
mis, Fetten und Ölen, Festigkeits-, Schwin- 
gungs- und Windkanalversuche sowie 
Schleppversuche im Wasser. Insgesamt 
umfasste der Plan 140 Einzelpunkte. 

Da Junkers zu diesem Zeitpunkt mit ei- 
nem Erstflug der Ju 288 V1 im August 1940 
rechnete, wollte man bestimmte neue 
Komponenten und technische Lösungen 


vorher im Flug erproben. Dazu wurdenei- 
nige Ju 86 und Ju 88 umgebaut und einge- " 


hend erprobt. Die Ju 86 V31 erhielt am 
Hinterrumpf die seitlichen Sichtkuppeln 


matmrı ”T 


FLUGZEUG CLASSIC 2/2006 


.— Ba ey Ber 
Er vr 
v AT Er ©, 
TER im — 


u ne I ir 
FE EROCHE 


der Ju 288 und wurde später für die Er- 
probung des Hirth-Bordaggregats einge- 
setzt. Diese Erprobung übernahm danach 
die Ju 86 P/0294. Die Ju 86 P V28 führte 
systematische Höhenkammer-Erprobun- 
gen durch, bei der auch Geräte der Ju 288 
getestet wurden. 

Die Ju 88 V1 war mit Tankschnellab- 
lass-, Höhenruder- und Regensichtversu- 
chen belegt, und die Ju 88 V2 erhielt eine 
Kabinenattrappe der Ju 288 und erprobte 
verschiedene Querrudersteuerungen mit 
Düsenspaltruder und Kammunterbrecher. 
An die Ju 88 V5 wurde ebenfalls eine Ka- 
binenattrappe und dazunnoch das doppelte 
Seitenleitwerk der Ju 288 angebaut. Wei- 
terhin erprobte man an der Maschine die 
Verdampfungs- und Presswasserkühlung, 
die Doppelhaube für die Luftschraube und 
die Sturzflugbremse. Die Ju 88 V8 und V16 
waren mit Ruder- und die Ju 88 V17 mit 
Bordaggregat-Versuchen belegt. Ferner 
flogen die Ju 88 V23 und V42 mit der Hö- 
henflossen-Nachlauftrimmung. 


Konstruktiver Werdegang 


Im Mai und Juni 1940 fanden mehrere At- 
trappenbesichtigungen mit Vertretern des 
RLM und der E-Stelle Rechlin statt, die 
sich in der Hauptsache auf den Besat- 


“zungsraum, die Bewaffnung und die 


Bombenwurfanlage mit deren Zielgeräten 
erstreckten. Hierbei gab es noch verschie- 
dene Beanstandungen in der Anordnung 
von Geräten und Anlagen. Nachdem diese 
behoben waren, gab das RLM sämtliche 
Baugruppen zur Fertigung frei. 
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Bis Ende Juni 1940 waren die Bauzeich- 
nungen für die V1 bis V3 ausgeliefert. Für 
die V4, die zu diesem Zeitpunkt als Se- 
rienmusterflugzeug galt, liefen zusätzliche 
Konstruktionsarbeiten an, die sich aus den 
Attrappenbesichtigungen ergeben hatten. 

Im Sommer 1940 begann auch eine inten- 
sive Zusammenarbeit von Junkers mit den 
Firmen Zeiss/Jena und Rheinmetall-Borsig 
inder Entwicklung von Visieren, Periskopen 
und Waffenständen. Zu diesem Zeitpunkt 
war auch abzusehen, dass der Jumo 222 zu 
den geplanten Terminen für die ersten Ma- 
schinen nicht zur Verfügung stehen würde. 
So mussten die Konstrukteure die Bauunter- 
lagen nochmals ändern und die V1bis V5auf 
den BMW 801 A umstellen, den stärksten zur 
Verfügung stehenden Motor. 


Das erste Versuchsflugzeug 

Am 23. November 1940 konnte die Ju 288 
V1 mit Flugkapitän Siegfried Holzbaur 
und Flugingenieur Karl Wendt in Dessau 
zum Erstflug starten. Die Maschine hatte 
keine Bewaffnung und auch keine Sturz- 
flugbremsen. Bei dem Flug zeigte sich eine 
viel zu geringe Stabilität um die Hoch- und 
besonders um die Querachse. Als erste 
Maßnahme beschlossen die Junkers-Inge- 
nieure, den Rumpf zu verlängern, einmal 
durch Einsetzen eines 0,7 m langen 
Rumpfstückes zwischen den Spanten 9 
und 10 sowie durch ein längeres, schnei- 
denförmiges Rumpfende. Dadurch wuchs 
die Rumpflänge von 16,45 auf 17,85 m. 
Weiterhin erhielt die V1 ein vergrößertes 
Seitenleitwerk. 


Junkers Ju 288 m 


Mitte Januar 1941 war die Maschine 
wieder im Flugbetrieb. Die Stabilität um 
die Hochachse (Richtungsstabilität) hatte 
sich erheblich verbessert. Allerdings ließ 
die Stabilität um die Querachse (Längs- 
stabilität) immer noch zu wünschen übrig. 
Dies zeigte sich besonders beim Vollgas- 
Steigflug sowie bei Startstellung der Land- 
eklappen und Kampfleistung der Moto- 
ren. Die Maßnahmen zur Behebung dieser 
Schwierigkeiten begannen mit der Ju 288 
V2. Die V1 führte die allgemeinen Eigen- 
schaftserprobungen fort, zu denen auch 
Landungen mit verschiedenen Schwer- 
punkten gehörten. 


Das Ende der V1 


Nach einem zweistündigen Versuchsflug 
am 2. März 1941 setzt Flugkapitän Holz- 
baur zur Landung an und fährt das Fahr- 
werk aus. Plötzlich gibt es eine Explosion 
und die Maschine brennt auf der linken 
Tragfläche lichterloh. Ein Fallschirmab- 
sprung ist wegen der geringen Höhe nicht 
mehr möglich. Also eine Landung versu- 
chen. Flugingenieur Werner Joop betätigt 
den Dach-Notabwurf. Doch dadurch ist 
die ganze Kabine plötzlich voller Rauch. 
Holzbaur sieht die Instrumente nicht 


unten Die V2 im Juli 1941 mit dem Flug- 
log am Bug. Rätselhaft ist die Spitze an 
der Vorderkante der Seitenflosse. Die im 
Hintergrund stehende Ju 88 V16 erprob- 
te zu dieser Zeit die DVL-Sicherheits- 
steuerung, die später auch in die Ju 288 
V4 eingebaut wurde. EADS Heritage OTN 
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mehr. Eine Blindlandung der etwas ande- 
ren Art. Funker Hermann Kalkofen verab- 
schiedet sich als erster. Er springt aus vier 
Meter Höhe bei 160 km/h ab. Die Folge: 
Eine ausgekugelte Schulter und Prellun- 
gen. Danach verlässt auch Joop die ausrol- 
lende Ju 288. Nachdem die Maschine steht, 
springt auch Holzbaur ab und rennt blind- 
lings weg. Die Werksfeuerwehr ist sofort 
zur Stelle und beginnt den Brand zu lö- 
schen. In diesem Augenblick knickt die 
Kabine weg und macht eine Verbeugung. 
Holzbaur und Joop haben eine Rauchver- 
giftung, sind aber ansonsten unverletzt. 

Die Unfallursache ist schnell gefunden. 
Durch Brechen eines Kraftstoffvorlaufroh- 
res zwischen Filter-Brandhahn-Armatur 
und Brandwand war Kraftstoff ausgetreten 
und hatte sich an den heißen Abgasdüsen 
entzündet. Den Schaden an der Maschine 
bezifferte die junkerseigene Versicherung 
Mivermi auf 500.000 RM und 80%. Ein 
Wiederaufbau war nicht möglich. Versi- 
chert war die V1 mit 800.000 RM. 


Die Ju 288 V2 


Der Erstflug der Ju 288 V2, diebereits die 
Umbauten entsprechend der V1 hatte, fand 
am 1. März 1941 wiederum mit Holzbaur 
statt. Aufgrund des Unfalls der V1 wurde 
die Maschine danach zum Einbau zusätz- 
licher Abschottungen gegen Brandgefahr in 
die Halle genommen und war Ende März 
wieder flugklar. Von April bis August 1941 
führte die V2 Erprobungen zu den Quer- 
ruderkräften, der Längsstabilität, des Schie- 
begleichgewichts, des Fahrwerks und der 
Bombenklappen sowie Einmotorenflüge 
durch, bevor sie für verschiedene Umbau- 
ten aus dem Flugbetrieb genommen wurde. 


Am 20. Juli 1942 überrollte Holzbaur mit 
der V2 bei Regen die Platzgrenze des 
Dessauer Flugplatzes und machte Fahr- 
werksbruch. Auf der rechten Tragfläche 
erkennt man schemenhaft das Staurohr 
für die kontinuierliche Landeklappenre- 
gelung. 
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Auch bei der V2 war die Längsstabilität 
ungenügend, wenn auch nicht so ausge- 
prägt wie bei der V1. Als Ursache dieser 
geringen Stabilität war aus Windkanal- 
messungen einwandfrei der Durchgang 
des Höhenleitwerks durch die vom Flügel 
und der Motorgondel hervorgerufene 
Staudruckdelle bekannt. Besonders aus- 
geprägt war die Erscheinung, wenn das 
Höhenleitwerk im Steigflug bei größeren 
Anstellwinkeln in diese Druckdelle voll 
eintauchte. Als Abhilfe hatte man eine 
gegenseitige Verlagerung der Gondel- 
und Flügeldelle ins Auge gefasst, um die 
Stabilitätslücke zu „verschmieren“. Dies 
sollte geschehen durch einen Ausschnitt 
an der Flügelwurzel, also am inneren 
Landeklappenteil, sowie durch eine Ver- 
tiefung der Landeklappen-Hinterkante 
(Bügelblech) im Gondelbereich. Beide 
Maßnahmen wurden an der Ju 288 V2 er- 
probt und es zeigte sich eine erhebliche 
Glättung und Erweiterung des Stabilitäts- 
bereiches. Die Konstrukteure beschlossen 
daher, die Änderungen an den Tragflä- 
chen ab Ju 288 V6 zu berücksichtigen. 

Zur Vorerprobung der zu diesem Zeit- 
punkt aktuellen, vergrößerten Baureihe 
Ju 288 B kam die V2 im August 1941 in die 
Halle zum Umbau auf neue Außentragflä- 
chen. Diese hatten eine Spannweite von 
20,28 m mit einer von 54 auf 59 m? vergrö- 
ßerten Fläche. Weiterhin besaßen die Trag- 
flächen eine Pfeilung von 4° (alte Fläche 
0°), und die V-Form hatte man wegen zu 
großer Schieberollmomente von 6 auf 1,5° 
herabgesetzt. Auch diese Maßnahmen 
verbesserten die Flugeigenschaften erheb- 
lich, so dass sie für die Serie vorgesehen 
wurden. 


Weitere Erprobungen 


Neben einer Vielzahl anderer Versuche, 
auf die aus Platzgründen nicht eingegan- 
gen werden kann — wie beispielsweise 
Experimente mit einer staudruckabhän- 
gigen Landeklappensicherung und einem 
Kammunterbrecher als zusätzlicher Quer- 
steuerung — erprobten die Ingenieure an 
der Ju288 V2 einen sogenannten Steue- 
rungswegwandler. 

Bei den frühen Prototypen stellten die 
Piloten eine große Empfindlichkeit der 
Höhen- und Seitensteuerung um die 
Mittellage fest. Die kleinen Knüppel- und 
Pedalwege erschwerten das genaue 
Ansteuern eines Zieles. Zur Verbesse- 
rung baute man sogenannte Wegwandler 
ein, die bei gleichbleibenden Endaus- 
schlägen die Steuerwege um die Mittel- 
lage im Verhältnis von etwa 2:1 ver- 
größerten. Diese Maßnahme stellte im 
Zielflug fliegerisch eine erhebliche Ver- 
besserung dar und sollte für die Serie vor- 
gesehen werden. 

Als die V2 am 20. Juli 1942 bei strö- 
mendem Regen auf dem Dessauer Flug- 
feld landete und über die Platzgrenze hin- 
ausrollte, brach das Fahrwerk. Während 
der anschließenden Reparatur baute man 
einen B-Stand mit zwei MG 131 und den 
Junkers-Fernrichtantrieb FA 15 ein. Im 
November 1942 lieferte Junkers die Ma- 
schine zur E-Stelle Tarnewitz ab, wo sie bis . 
März 1943 nachweisbar ist. Nach der‘ 
Rückkehr zu Junkers stellte man die Ma- 
schine ab bis zu ihrer Verschrottung im 
Dezember 1943. « 

(Teil 2 im nächsten Heft) 
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Mit den nächsten Maschinen ab der Ju 288 V3 setzte 
Junkers die systematische Flugerprobung fort. 

In der Ju 288 V5 war erstmalig der Jumo 222 eingebaut. 
Die Ju 288 A ging aber wegen neuer Forderungen der 
militärischen Dienststellen nicht in Serie. von PETER acHs. 
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Ju 288 V3 


Der Erstflug der Ju 288 V3 erfolgte am 18. 
April 1941 in Dessau mit Flugkapitän 
Holzbaur. Am 30. April bis 1. Mai war die 
Maschine in Rechlin. Die Piloten der E- 
Stelle beurteilten die Flugeigenschaften 
der Maschine übereinstimmend als gut. 
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Bei einem Werkstattflugam 3. Juni 1941 fiel 
der rechte BMW 801 aus, so dass Flugkapi- 
tän Hans-Joachim Matthies einmotorig 
landen musste. Das war die erste Einmoto- 
renlandung mit der Ju 288. Im Juli 1941 be- 
gann eine 100-Stunden-Dauererprobung 
der Zelle, und am 25. Juli warf Matthies die 
erste 1800-kg-Bombe aus der Ju 288. 
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Unter der Leitung von Flugingenieur 
Werner Joop fanden Landestoßmessungen 
statt, bei denen die Durchfederung der 
Federbeine, die Beschleunigung des Flug- 
zeugschwerpunktes, die Arbeitsaufnahme 
der Reifen und die Landegeschwindigkeit 
bei einem Fluggewicht von 9,5 t gemessen 
wurden. Hierbei zeigte sich, dass die Fe- 
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ıınks Die Ju 288 V5 mit Jumo 222 und 
Jumo VS 7-Luftschraube (9 4 m) mit Dop- 
pelhaube nach der Fertigstellung im Juli 
1941. Wegen ausgiebiger Standläufe und 
Motorproblemen sollte es noch drei Mo- 
nate bis zum Erstflug dauern. sammlung Ott 
derbeine der Firma Elektronbei absichtlich 
herbeigeführten sogenannten „Bumslan- 
dungen” schon 80 % des Gesamtfederwe- 
ges benötigten. Da bei der Serie mit einem 
Gewicht von 14 t zu rechnen war, mussten 
unbedingt Maßnahmen zur Vergrößerung 
der Arbeitsaufnahme der Federbeine ge- 
troffen werden. 

Im September 1941 führte Joop die Fahr- 
werkserprobung mit Rollversuchen wei- 
ter. Bei einem Gewicht von 14 t sollten 
wiederum die Arbeitsaufnahme der Feder- 
beine und die Weichheit beim Rollen 
mittels Oszillograph und induktiven 
Gebern untersucht werden. Die Maschine 
wurde auf dem Dessauer Flugplatz mit 
Geschwindigkeiten zwischen 20 und 150 
km/h gerollt. Die Ol-Luft-Federbeine von 
Elektron erwiesen sich dabei als unzuläs- 
sig hart. Als Ursache stellte Joop eine zu 
große innere Reibung der Federbeine fest, 
außerdem verklemmte sich die Kolben- 
stange mehrfach. Elektron versprach Ver- 
besserungen mit einem neu entwickelten 
Federbein. Auch die Spornstrebe hatte zu 
hohe innere Reibung und klemmte wieder- 
holt. Daraufhin wurde der Sporn der V6 
eingebaut, bei dem die Kolbenführung 
verstärkt war. Bei Spornlasten bis zu 1,6 t 
war das Verhalten der Strebe einwandfrei. 


Bewaffnungserprobung 


Im November 1941 befand sich die Ju 288 
V3 wegen verschiedener Nachflüge in 
Rechlin. Danach wurde sie in Dessau um- 
gebaut. Die Maschine erhielt die Heckla- 
fette FHL 151/1 mit einem MG 151, den 
Fernrichtantrieb FA 6 von Rheinmetall- 
Borsig und das Periskop PVSE-C 288/1 
von Zeiss/]ena. Im März 1942 war die V3 
wieder flugklar und es begannen die Er- 
probung und Beschussversuche. Bei zwei 
Flügen mit Flugkapitän Matthies waren 
Oberstleutnant von Loßberg und Major 
Storp mit an Bord. Mitte April 1942 über- 
führte Leutnant Leuchs die Maschine nach 
Tarnewitz, um dort die Erprobung fortzu- 
setzen. Am 11. Mai war die Ju 288 V3 in 
Rechlin, wo sie höchsten Wehrmachtsstel- 
len vorgeführt wurde. An dieser Vorfüh- 
rung nahm auch die Fw 191 V2 teil. 

Die Tarnewitzer Piloten führten mit der 
Maschine 16 Flüge mit einer Gesamtdauer 
von acht Stunden durch - zum Teil auch 
nachts. Wegen ihres komplizierten Auf- 
baus war die Periskopsteuerung sehr stör- 
anfällig, und eine Wartung durch die 
Truppe hielt man für unmöglich. Als 
ebenso unbrauchbar erwies sich der Fern- 
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Gruppenbild anlässlich der ersten 100 Flüge mit der Ju 288 V3 im Juli 1941, v.l. 7. Siegfried Holzbaur, 9. Karl Wendt, 10. Alfred 
Bormann, 11. H.J. Matthies, 12. Johannes Gödecke. 


antrieb FA 6. Die Erprobung beider Anla- 
gen wurde später abgebrochen. Zeiss 
sollte ein vereinfachtes Periskop entwi- 
ckeln, und als Kraftverstärker sah man die 
Junkers-Entwicklung FA 15 vor. Beim 
Heckstand gab es noch Probleme mit der 
Leergutabförderung. 

Im Juni 1942 war die V3 wieder in Des- 
sau zum Einbau des B-Standes FDL-B 
131/2 mitzweiMG 131 und FA 15. Gesteu- 
ert wurde die Anlage über ein Reflexvisier 
VSE-B 288. Zwei Monate später begannen 
die Flüge, die in erster Linie der Erpro- 
bung des Fernrichtantriebs FA 15 dienten. 
Im März 1943 gab Junkers die Maschine 
nach Tarnewitz ab, wo sie bis zum Mai 
nachgewiesen ist. Im Oktober des Jahres 
befand sich die Ju 288 V3 in Gießen, ver- 
mutlich bei der Fliegertechnischen Schule, 
und Mitte 1944 war sie verschrottet. 
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Ju 288 V4 


Nachdem Matthies die Maschine am 17. 
Mai 1941 eingeflogen hatte, setzte Flug- 
Kapitän Hans-Joachim Pancherz die VAam 
26. Maibeim Rollen an die Wand der Halle 
202, da die Radbremsen versagt hatten. 
Ein Motor, die Höhenkammer und der 
Rumpf wurden leicht beschädigt. 

Bei der V4 waren zum ersten Mal die 
Sturzflugbremsen eingebaut, und sie er- 
hielt während der Reparatur als erste 
Ju 288 eine Waffenanlage, bestehend aus 
dem Visier VSE-B288, dem FA 15 und dem 
B-Stand FDL-B 131/2. Zur im August 1941 
in Dessau begonnenen und im Oktober in 
Merseburg fortgesetzten Sturzflugerpro- 
bung waren zusätzlich noch künstliche 
Schwingungserreger und eine Schwin- 
gungsmessanlage eingebaut. Der Wider- 
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stand der Sturzflugbremsen erwies sich 
als ausreichend. 

Im November 1941 führte die V4 die mit 
der V3 begonnenen Landestoßmessungen 
mit höheren Gewichten weiter. Mit den 
verbesserten Federbeinen von Elektron 
zeigte die Maschine gutmütige Lande- 
eigenschaften und keinerlei Neigung zum 
Springen, auch bei harten Landungen. 
Auch waren jetzt genügend große Reser- 
ven bei der Arbeitsaufnahme der Feder- 
beine vorhanden, so dass sie für ein Lan- 
degewicht bis 13,5 t ausreichend waren. 
Die Maschine setzte bis zum Frühjahr 1942 
die Sturz- und Schwingungsversuche fort. 
Außerdem erprobte man die neue Patin- 
Dreiachsensteuerung (Autopilot). Wäh- 
rend verschiedener Umbauten im Som- 
mer 1942 erhielt die Ju 288 V4 die 
sogenannte Sicherheitssteuerung. Diese 
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vonder DVLentwickelte Anlage hatte den 
Zweck, die Höhenruder-Betätigung der- 
art zu beeinflussen, dass die beim Ziehen 
hervorgerufenen Beanspruchungen der 
Zelle die zulässigen Grenzen nicht über- 
schreiten. Besonders nützlich war die 
Steuerung beim Abfangen aus dem Sturz- 
flug. Die Erprobung zusammen mit der 
DVL dauerte bis November 1942. Einen 
Monat später gab Junkers die Maschine 
zur Erprobung der B-Stand-Waffenanlage 
nach Tarnewitz ab, wo siebis zum Novem- 
ber 1943 nachweisbar ist. 


Die erste Ju 288 mit 

Jumo 222 

Ursprünglich war für die Ju 288 V5 eben- 
falls der BMW 801 vorgesehen. Im Früh- 


jahr 1941 entschied Junkers aber, dass man 
aufgrund der Resultate der Flugerpro- 
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Die V3 während der Erprobung des Periskops PVSE-C 288/1 im Frühjahr 1942 in 
Tarnewitz. Der Periskopkopf ragt an der Unterseite der Kabine heraus. Das Periskop 
steuerte über einen Fernantrieb den Heckstand mit einem MG 151 an. 


bung in der Ju 52 den Einbau des Jumo 222 
in die Ju 288 riskieren könne. Zuerst muss- 
ten die Tragflächen für den Einbau des 
Jumo 222 rückgerüstet werden. Dies führ- 
te zur Verzögerungen, so dass erst im Juli 
1941 mit den Rollversuchen begonnen 
werden konnte. 

In die V5 baute Junkers die Jumo 222 V8 
und V15 ein, die für zehn Flugstunden 
zugelassen waren. Den Vortrieb besorg- 
ten zwei Jumo-4-Blatt-Luftschrauben VS7 
mit 4 m Durchmesser. Im August 1941 
fielen beide Motoren durch Kolben- und 
Kurbelfresser aus und mussten ausgebaut 
werden. Durch die Reparatur und wegen 
verschiedener Probleme während der 
Stand- und Rollversuche, besonders mit 
dem Kühlsystem, dauerte es noch bis zum 
8. Oktober 1941, bevor Matthies und 
Wendt zum zehnminütigen Erstflug star- 
ten konnten. Ausgerüstet war das Trieb- 
werk mit der Doppelhaube, von der sich 
Junkers einen Geschwindigkeitsgewinn 
versprach. 

Bis Ende 1941 führte die Maschine zehn 
Flüge mit einer Gesamtdauer von 585 Mi- 
nuten durch. Beim 10. Flug verlor der 
Jumo 222 V15 beträchtliche Mengen Öl 
durch die Entlüftung. Bei der Rückmon- 
tage des Motors stellte man Lagerkorro- 
sion fest. Beide Motoren wurden ausge- 
bautundanJumo zurückgegeben. Danach 
erhielt die V5 die Jumo 222 V48 und V49. 
Nach verschiedenen Rollversuchen und 
Abnahmeläufen wechselte Jumo im Früh- 
jahr 1942 die Motoren auf Wunsch des 
Flugzeugwerkes gegen die 0-Serien-Moto- 
ren 0-110 und 0-116, da die V-Motoren 
nicht mehr dem neuesten Stand entspra- 
chen. Das Getriebe dieser Jumo 222 war 
250 mm länger und sollte einen günstige- 
ren Kühlereinbau ermöglichen. 


Ab Juni 1942 führte die V5 Vergleichs- 
flüge mit der Doppel- und Einfachhaube 
aus, in deren Ergebnis die Doppelhaube 
zurückgestellt und die normale Haube für 
die Serie vorgesehen wurde, da man nur 
einen geringfügigen Geschwindigkeitsge- 
winn nachweisen konnte, der den erhöh- 
ten Fertigungsaufwand für die Doppel- 
haube nicht rechtfertigte. 

Im Herbst 1942 fanden Leistungs- 
flüge statt, über deren Ergebnisse leider 
keine Unterlagen vorliegen. Aber Sieg- 
fried Holzbaur äußerte sich nach dem 
Krieg zu der Maschine: „Mein Kollege 
Matthies war hinsichtlich Leistung und 
Eigenschaften sehr positiv beeindruckt. 
Man konnte mit dieser Maschine einmoto- 
rig Steigrollen fliegen. Ein unglaublich 
wendiges und leistungsfähiges Flugzeug.” 

Ende 1942 wurde die V5 an Jumo zur 
Motorerprobung abgegeben, aber an- 
scheinend dortnur wenig geflogen, da der 
Einbau von zusätzlichen Messgeräten in 
der engen Kabine schwierig war. Im 
November 1943 zerlegte Junkers die Ma- 
schine in seine Großbauteile und benutzte 
sie zu Beschussversuchen mit 2-cem-Mu- 
nition. 


Frühe Serienplanungen 


Erstmals mit Erscheinen des Lieferplans 
Nr. 17 vom 20. April 1940 gab das RLM 
zehn Nullserien-Flugzeuge in Auftrag. Ei- 
nen ersten kleinen Rückschlag für die 
Ju 288 gab es Mitte Juni 1940. Das neue 
Flugzeugprogramm sah erheblich gestei- 
gerte Fertigungszahlen für die Ju 87 und 
Ju 88 vor, in deren Folge auch die Moto- 
renproduktion stieg und das Junkers- 
Motorenzweigwerk Magdeburg für den 
Jumo 211 voll ausgenutzt werden musste. 
Damit würde sich der geplante Serienan- 
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Die erstmals in der Ju 288 V4 eingebauten, einem Lattenrost ähnlichen Sturzflugbremsen befanden sich an den äußeren Lande- 
klappen und konnten vollständig in diese versenkt werden. 


lauf des Jumo 222 entsprechend verzö- 
gern, was sich wiederum auf den Anlauf 
der Ju 288 auswirkte. 

Ungeachtet der vorübergehenden Kür- 
zung auf acht Stück erhöhten sich mit den 
nächsten Lieferplänen wieder fortlaufend 
die Fertigungszahlen. Im November 1940 
forderte Vorstandschef Koppenberg eine 
Gesamtvollmacht für die Vor- und Zulie- 
ferindustrie wie bei der Ju 88 bei Ernst 
Udet ein, die er aber nicht erhielt. 

Ende 1940 stand fest, dass Junkers die 
Großserie der Ju 288 nicht als A mit 3- 
Mann-Kabine, sondern als B mit 4-Mann- 
Kammer baut. Trotzdem sollte das Dessau- 
er Stammwerk eine Anzahl von Ju 288 A 
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fertigen. Zunächst war geplant, die ersten 
65 Flugzeuge in Dessau als A auszuführen, 
um danach im Großserien-Block auf die B 
überzugehen. Die später Ju 288 A-0 ge- 
nannte Serie wurde in den nächsten Mo- 
naten laufend gekürzt, von 65 zunächst auf 
40 und dann auf 25, bis im Dezember 1941 
nur noch drei übrig waren, die das RLM 
dann auch noch strich. 


Stammwerkserie Ju 288 A 


Mitte 1940 stellte das RLM aufgrund der 
Kriegserfahrungen neue Forderungen an 
die Ju 288. Dies betraf in erster Linie eine 
stärkere Bewaffnung und eine erhöhte 
maximale Bombenzuladung. Da sich aus 
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Sammlung Ott 


der Flugerprobung ebenfalls einige Ände- 
rungen ergeben hatten, konnten die Ju 288 
V1-V5 nicht als Serien-Musterflugzeuge 
für die Stammwerkserie dienen. Dafür 
wurde nun die Ju 288 V6 bestimmt, die 
durch die vielen Änderungen gegenüber 
den vorhergehenden Maschinen fast einer 
Neukonstruktion gleichkam. Als Proto- 
typen für die Stammwerkserie mit der 3- 
Mann-Höhenkammer baute Junkers die 
Ju 288 V6-V8, V10 und V12. 


Ju 288 V6 


Auffälligstes Merkmal der Maschine war 
eine vollkommen neue Tragfläche mit ei- 
ner Spannweite von 22,65 m und einer 
Pfeilung von 4°. Die innere Landeklappe 
hatte den Stabilitätsausschnitt, wie er sich 
aus der Flugerprobung mit der V2ergeben 
hatte. Der Rumpf war verlängert und in 
der Höhe vergrößert worden. Außerdem 
hatte man die Dachschale wegen des 
Visiereinbaues für den B-Stand anheben 
müssen. 

Ab Oktober 1941 befand sich die V6 in 
der Endmontage. Wegen der Schwierig- 
keiten bei der Ju 288 V5 hatte Junkers 
einen mobilen Prüfstand gebaut, auf den 
das gesamte Jumo 222-Triebwerk aufge- 
baut werden konnte, um die verschiede- 


uns Im Juli 1941 erhielt die V4 als erste 
Ju 288 einen Waffenstand FDL-B 131/2, 
der über das Visier VSE-B/288 und den 
von Junkers entwickelten Fernantrieb 
FA 15 gesteuert wurde. Sammlung Ott 
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nen Kreisläufe im Stand zu überprüfen. 
Jumo baute den für die V6 vorgesehenen 
Jumo 222 V67 auf diesen Prüfstand. Aber 
wegen Zeitdrucks wurden die Tests nicht 
beendet, sondern das Triebwerk in die V6 
eingebaut. Bei Stand- und Rollversuchen 
zeigten sich dann auch Fehler im Kraft- 
stoffsystem, so dass der Motor im Dezem- 
ber 1941 ausgebaut und gegen den V68 ge- 
tauscht werden musste. Mit diesem und 
dem V69, die für zehn Flugstunden zuge- 
lassen waren, fand am 18. Januar 1942 der 
55 Minuten dauernde Erstflug der Ju 288 
V6 statt. Mit den Motoren wurden acht 
Flüge durchgeführt. Beim letzten Flug 
brach eine Doppelhaube. Die Unwucht 
und daraus resultierende Vibrationen der 
Propellerwelle hatten einen Lagerschaden 
am Jumo 222 zur Folge. 

Auf Wunsch des Flugzeugwerks baute 
Jumo beide V-Motoren aus und ersetzte 
sie durch die 0-Serienmotoren 0-94 und 
0-105, die für 50 Flugstunden zugelassen 
waren. Während der Standläufe zeigte der 
0-105 schlechtes Leerlaufverhalten, so 
dass der Einspitzpumpenregler gewech- 
selt werden musste. Kurz danach fiel er 
aber endgültig durch Lagerschaden aus. 
Eingebaut wurde dafür der 0-111, der aber 
wiederum nach wenigen Standläufen 
‚, Lagerschaden hatte. Nun beschloss man, 
beide Triebwerke auszubauen und gegen 
solche mit Einfachhaube zu wechseln 
(0-123 und 0-128). 

Mitte Juni 1942, nachdem die V6 vier 
Monate wegen der Motorschwierigkeiten 
an den Boden gefesselt war, konnte Holz- 
baur die Flüge wieder aufnehmen. Er 
erprobte beispielsweise die erstmals an 
der V6 eingebaute Querruder-Federsteue- 
rung sowie das Abkippverhalten. Weiter- 
hin erflog man den zulässigen Schwer- 
punktsbereich. Unterbrochen wurde die 
Erprobung durch einen nochmaligen Mo- 
torwechsel. Nach Aussagen der Piloten 
besaß die Ju 288 V6 ausgezeichnete Flug- 
eigenschaften, wenn sie auch wegen der 
größeren Tragflächen nicht mehr so wen- 
dig wie die V5 war. 

Im September 1942 übernahm Jumo die 
Maschine zur Erprobung, wo sie bis März 
1943 nachgewiesen ist. Im Oktober 1943 
wurde die Maschine abgestellt und wenig 
später zur Verschrottung vorgesehen. 


Baubeschreibung 


Die nachfolgende kurze Beschreibung der 
Ju 288 gilt sinngemäß für alle Maschinen, 
die sich zwar in Größe und Aussehen 
unterschieden, strukturell aber weitge- 
hend gleich aufgebaut waren. 


Höhenkammer 


Bei der Konstruktion der Höhenkammer 
konnte sich Junkers auf umfangreiche Er- 
fahrungen mit Höhenflugzeugen stützen. 
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Attrappeneinbau des Visiers VSE-B/288. Die Bewegungen des zielenden Schützen 


werden mittels Fernwellen auf einen Kraftverstärker übertragen, der wiederum den 
Waffenstand in Seiten- und Höhenrichtung antreibt. Die Waffen bewegen sich also 


synchron zum Visier. 


Während die meisten deutschen Flugzeug- 
fabriken ihre fliegenden Kisten noch aus 
Holz und Leinwand zusammennagelten, 
befasste sich Prof. Junkers bereits mit dem 
Problem des Höhenfluges. So entstand 
1928 die Ju 49 und es folgten die EF 61 (1935) 
und Ju 86 P (1939). Die Konstruktions- 
leitung aller genannten Druckkabinen lag 
in den Händen von Justus Muttray (1898- 
1978), der seit 1924 bei Junkers arbeitete. 
Die Druckkabine der Ju 288, die mit vier 
Kugelverschraubungen am Rumpf befes- 
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tigt war, bestand im unteren Teil aus einer 
Blechschale und im oberen aus einem ver- 
glasten Gerüst. Der Festigkeitsverband 
setzte sich zusammen aus biegefesten Rah- 
menspanten (zum Teil mit Zugankern), 
vier Gurten zur Aufnahme der Längskräfte 
und zur Weiterleitung der Druckkräfte aus 
dem inneren Überdruck an die Rahmen- 
spante, Querpfetten zur Stützung der Haut 
und Weiterleitung der örtlichen Kräfte aus 
der schubsteifen Haut. Das Gerüst des ver- 
glasten Oberteils wurde aus Stahl-Profil- 


Die Ju 288 V5 mit Jumo 222. Die Abgasdüsen des Motors waren in drei Gruppen zu 


je 8 Einzeldüsen zusammengefasst. Die Auspuffdüsen der unteren Reihe mündeten 


in Sammelrohre, die rechts und links am Fahrwerk vorbeiführten. 
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Der erste Entwicklungssprung von der V5 auf die V6 mit geändertem Rumpf, neuer 


Tragfläche und neuem Seitenleitwerk. 


Streben gebildet, die den Überdruck der 
Kanzel aufnahmen. Die Verglasung be- 
stand aus Plexiglas-Doppelscheiben mit 
Trockenpatronen. 


Rumpf 


Das Rumpfmittelstück, das in seinem obe- 
ren Teil zur Aufnahme von vier Kraftstoff- 
behältern bestimmt war, bildete in seinem 
unteren Teil den 7,9 m langen, durchge- 
henden Bombenraum. Durch diese Unter- 
teilung ergab sich als Torsionsverband 
eine Röhre, bestehend aus der Rumpfober- 
decke, den als querversteifte Schubfelder 
ausgebildeten Seitenwänden und dem 
Zwischenboden zwischen Behältern und 
Bombenraum. Die Rumpfoberdecke be- 
stand aus den schubübertragend ange- 
schraubten Tankdeckeln. Die Längskräfte 
wurden durch vier Gurte aufgenommen. 
Den unteren Abschluss des Rumpfmittel- 
stücks bildete die zweiteilige, durchge- 


hende Bombenklappe. Zur Aufnahme der 
Bombenlasten war ein durchlaufender U- 
Träger an den Vollwandspanten aufge- 
hängt und mit dem Zwischenboden ver- 
nietet. Das gesamte Rumpfende war zur 
Unterbringung der Ausrüstung herange- 
zogen worden. 


Tragwerk 


Die Tragfläche war als Einholmflügel mit 
Hilfsträger ausgeführt und in ein Mittel- 
stück und zwei Außentragflächen unter- 
teilt. Das Mittelstück wurde am Rumpf an 
sechs Punkten und durch eine zusätzliche 
Schubverbindung zwischen Flügelhaut 
und Rumpfseitenwand angeschlossen. 
Der Hauptträger (Tr. I) lief durch, wäh- 
rend der Hilfsträger (Tr. II) an den Rumpf- 
seitenwänden unterbrochen war. Die 
Träger bestanden aus T-Gurten mit ver- 
steiftem Glattblechsteg. Junkers verließ 
bei der Ju 288 die Flügelbauweise der Ju 87 


und Ju 88 und ging zu an der Profilaußen- 
kontur liegenden Trägergurten über. Am 
Träger I wurde der Nasenkasten und am 
Träger II der Endkasten angebracht. Die 
am Endkasten befestigten Landeklappen 
und Querruder waren als Spaltflügel über 
die ganze Spannweite ausgeführt. Ein Teil 
der äußeren Landeklappe wirkte als 
Düsenquerruder. Die Querruder waren 
mit kraftgesteuertem Hilfsruderausgleich 
versehen. 


Leitwerk 


Geteiltes Seitenleitwerk und freitragendes 
Höhenleitwerk, Ruderausgleich an Hö- 
hen- und Seitenleitwerk durch offenen 
Innenausgleich und federgesteuerte Hin- 
terkante. Die Höhenflosse war mit Hand 
und elektrisch verstellbar. Die steuerbaren 
Hinterkanten der Höhenruderhälften wa- 
ren geteilt ausgeführt. Während die äuße- 
ren Teile der Reduzierung der Rudermo- 
mente dienten (Federsteuerung), waren 
die beiden rumpfnahen Teilklappen für 
die Feintrimmung und die automatische 
Einleitung des Abfangens vorgesehen. 


Fahrwerk 


Das Federbein mit den Laufrädem war an 
Gabelrahmen schwenkbar angelenkt und 
wurde während des Einziehvorgangs mit 
Hilfe einer Steuerstange automatischrelativ 
zum Gabelrahmen geschwenkt. Damit fal- 
tete sich das Fahrwerk auf kleinstem Raum 
zusammen. Die Fahrgestellklappen öffne- 
ten und schlossen durch mechanische 
Kupplung mit dem Fahrwerk selbsttätig. € 


unten Die V6 im März 1943 vor der Jumo- 
Flugbetriebshalle am Südrand des Des- 
sauer Flugplatzes, aufgenommen von 
Pilot Günther Rohde. Die Maschine hat 
schon die Jumo 222 mit der Einfach- 
haube und das Leitwerk der Ju 288 B. 


Sammlung Rohde 


E Typengeschichte 


I Junkers Ju 288 - der Unglücksbomber (Teil 3) 


Junkers Ju 288 


Aufgrund neuer Forderungen des Generalstabs entwickelte Junkers die Ju 288 B mit 
Viermann-Höhenkammer, die aber durch das Absetzen des dafür vorgesehenen Motors 
Jumo 222 auch nicht in den Serienbau ging. von PETER ACHS. 


a die Ju 288 A nur noch geringe 
De hatte, ging die Endmon- 

tage der V7 wegen der Überlastung 
des Versuchsbaues nur langsam voran. 
Vorgesehen war die Maschine für Flatter- 
versuche. Man rüstete sie dazu mitin den 
Flügelenden sitzenden Schwingungser- 
regern (Unwuchten) aus, die über einen 
Gleichstrommotor angetrieben wurden. 
Durch Drehzahl- und Richtungsänderung 
konnten symmetrische und antimetrische 
Schwingungen verschiedener Größe er- 
zeugt werden. Die Amplituden maß ein 
Oszillograph. Im Mai 1942 führten die 
Ingenieure zunächst Standschwingungs- 
versuche durch, bei denen die Maschine in 
der Halle an Gummiseilen aufgehängt 
war. Nach dem Ende dieser Tests erfolgte 
am 30. Juli 1942 der Erstflug der Ju 288 V7. 
Ausgerüstet war siemit dem BMW 801, da- 
mit die Flüge nicht durch zu viele Motor- 
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störungen des Jumo 222 unterbrochen 
würden. 


Flattertests mit der 
Ju 288 V7 


Da die geplanten Versuche sehr riskant 
waren, baute Junkers in die Maschine ei- 
nen Schleudersitz ein, der dem erstmals 
1939 in der Ju 88 eingesetzten ähnelte, aber 
nun mit Pressluftbetrieben wurde. Das Ka- 
binendach war mit der Rückenlehne des 
Schleudersitzes nach oben drehbar gela- 
gert, so dass es nach dem Abschuss mit 
wegflog. 

In der Kanzel war nur Platz für einen 
Schleudersitz, so dass kein Versuchsinge- 
nieur mitfliegen konnte. Daher hatte man 
den gesamten Versuchsablauf automa- 
tisiert. Der Knopfdruck des Piloten setzte 
eine Relais-Schaltung in Gang, die die 


Drehzahl und Richtung der Schwingungs- 
erregernach einem bestimmten Programm 
steuerte. 

Neben den Schwingungs- oder besser 
Flatterversuchen, die größtenteils Siegfried 
Holzbaur durchführte, wurden mit der V7 
auch die Maximalgeschwindigkeiten der 
Ju 288 erflogen. Nachdem er aus großer 
Höhe in einen fast senkrechten Sturzflug 
übergegangen war, erreichte Holzbaur im 
April 1943 eine Geschwindigkeit von 875 
km/h! Teilweise arbeitete die Schwin- 
gungsanlage bei diesen Flügen mit. Eine 
ungeheure Belastung für die Maschine. 
Aber sie hielt. Der Schleudersitz musste 
glücklicherweise nie in Aktion treten. 


Ju 288 V8 mit Jumo 222 


Die Standläufe der V8 begannen im Juni 
1942. Auch hier traten wieder große Pro- 
bleme mit den Jumo 222 0-Serienmotoren 
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Die Ju 288 V9 im Mai 1942, kurz nach 
dem Erstflug. 
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auf, so dass nach mehreren Triebwerks- 
wechseln der Einflug erst am 18. August 
1942 erfolgen konnte. 

Anlässlich des Ausfliegens der Ju 288 
V7 hatte sich gezeigt, dass bei hohen 
Staudrücken die Wirkung der Quersteue- 
rung erheblich nachließ. Als Ursache hat- 
ten die Ingenieure die Verdrehweichheit 
des Flügels ausgemacht, die einen Teil des 
Querruderausschlags wieder aufhob. An 
der V8 fanden deshalb Messungen zur 
Verformung des Flügels bei verschiede- 
nen Geschwindigkeiten statt. Als Ergebnis 
verstärkte man die Tragfläche der V7 an 
der Außenhaut mit zusätzlichen Pfetten 
und sah die Verstärkungen auch für die C- 
Serie vor. Die V8 wurde im März 1943 mit 
einem Querruder mit erweitertem Düsen- 
spalt versehen, das, um schnell verfügbar 
zu sein, aus Holz gefertigt war. Dieses 
Querruder brachte aber keine Besserung. 
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Im Dezember 1942 kam es an der V7 zu einem ähnlichen Triebwerksbrand wie bei 


Junkers Ju 288 sm 


der V1. Die Folgen waren aber weniger gravierend. Bereits im Februar 1943 flog sie 


wieder. 


Sammlung Achs 
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Die Höhenkammer der nicht fertiggestellten V12 im März 1942. Im Hintergrund ist 
die V11 in der Endmontage. Ganz vorn der Nasenkasten der Tragfläche mit der Aus- 
sparung für den Landescheinwerfer. An der Vorderkante fehlt noch die Ballon- 


schneide-Vorrichtung (Kuto-Nase). 


Die Versuche setzten die Prototypen der 
C-Serie fort. 

Die V8 führte daneben noch andere Er- 
probungen durch. So sollte die optimale 
Schränkung der beiden Landeklappen 
herausgefunden werden im Zusammen- 
spiel mit der Stellung der Höhenflosse. 
Nach Beendigung der Versuche im März 
1943 erhielt die V8 die B-Stand-Waffenan- 


Sammlung Achs 
lage wie die V4 und wurde zur E-Stelle 


Tarnewitz abgegeben, wo sie noch im No- 
vember 1943 vorhanden war. 


Der Erstflug der V10, die seit April 1942 in 
der Endmontage war, fand am 17. Novem- 
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Attrappe der Ju 288 B-Viermann-Kabine im Oktober 1941. Am „Steuer“ sitzt 
Dipl.-Ing. Kurt Cyron, der aber nichts mit der Ju 288 zu tun hatte, sondern Typen- 


leiter der Ju 252 war. Sammlung Achs 
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ber 1942 mit Flugkapitän Matthies statt. Sie 
hatte eine vollständige Höhenkammer- 
Ausrüstung. Nach einigen Versuchsflügen 
gab das Flugzeugwerk die Maschine an 
Jumo ab, wo im Frühjahr 1943 einige Er- 
probungsflüge mit dem Jumo 222 nach- 
weisbar sind. Sie flog anscheinend nur sel- 
ten und wurde wenig später abgestellt. 

Die Endmontage der Ju 288 V12 brach 
Junkers im Frühjahr 1943 ab, da an der 
Ju 288 A mit der 3-Mann-Höhenkammer 
inzwischen keinerlei Interesse mehr be- 
stand. Die Teile verschrottete man oder 
verwendete sie für die Ersatzteilbevor- 
ratung. 


Die Ju 288 B mit 
4-Mann-Höhenkammer 


Schon bei der ersten Attrappenbesichti- 
gung Ende 1939 hatte das RLM eine ver- 
größerte Kanzel für vier Mann angeregt, 
da drei Mann für die Bedienung einer für 
die Zukunft zu erwartenden umfangrei- 
cheren Bewaffnung nicht ausreichend er- 
schienen. Daraufhin entwarf Junkers eine 
breitere, tropfenförmige Kanzel mit inte- 
grierter Bodenwanne, bei der Pilot und 
Bombenschütze vorn nebeneinander sa- 
ßen. Erstmals sahen die Entwurfsingeni- 
eure Periskopvisiere vor, die über Kraft- 
verstärker die Waffenstände steuerten. 

Anfangs gab esnoch Überlegungen, die 
beiden Kanzeln (3-Mann/4-Mann)jenach _ 
Einsatzzweck kurzfristig gegeneinander 
auszutauschen. Aber das war bei der 
Truppe kaum durchführbar, so dass man 
diesen Weg nicht weiter beschritt. 

Durch umfangreiche Windkanalver- 
suche, die im Frühjahr 1940 begannen, 
wurde die Form der Kanzel optimiert. Die 
Bodenwanne entfiel und das Dach erhielt 
die Form eines Korbbogens, der um eine 
in Querrichtung außerhalb der Maschine 
liegende Achse rotiert. Auf diese Weise er- 
hielt man viele baugleiche Scheiben, was 
günstiger für die Fertigung und Bevorra- 
tung war. 

Ende 1940 besichtigte der Generalstab 
die Attrappen und sprach sich eindeutig 
für die4-Mann-Kanzel aus. Man fasste den 
Beschluss, die 3-Mann-Kammer nur in ei- 
ner Kleinserie zu bauen, für die Großserie 
aber die für vier Mann vorzusehen. Im 
März 1941 waren die Voruntersuchungen 
beendet und die endgültige Serienausfüh- 
rung festgelegt. Gleichzeitig liefen die 
Konstruktionsarbeiten im großen Stil an. 
Neu entworfen werden mussten die Kan- 


In der Attrappe wird die Ergonomie des 
Periskops und der Waffensteuerung 
überprüft. Die Anlage konnte auch vom 
Piloten bedient werden. Ebenso war die 
Steuersäule zum Bombenschützen um- 
klappbar. 


Sammlung Achs 
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zel und Teile des Rumpfes. Durch neue 
Forderungen des Generalstabs gab esauch 
Änderungen in der Bewaffnung. Der C-2- 
Stand unter dem Hinterrumpf entfiel. Da- 
für sah man einen A-Stand (auch als C-1- 
Stand bezeichnet) an der Unterseite der 
Kanzel vor. Geblieben waren der B-Stand 
hinter der Kabine und der Heckstand. 

Erstmals schaltete Junkers eine andere 
Firma - nämlich Opel - in die Fertigung 
von Großbauteilen ein. Die Firma sollte die 
Kanzel und die Fahrwerks-Verkleidung 
bauen. Bis zum September 1941 hatte das 
Konstruktionsbüro fast alle Unterlagen 
ausgeliefert, darunter 7000 Nietbilder und 
Schablonen, weitere 2400 waren fertig- 
gestellt. In den Junkers-Zweigwerken war 
die Konstruktion der Vorrichtungen und 
Lehren für die Großserie angelaufen, hat- 
ten die Ingenieure der Fertigungsentwick- 
lung die rationellste Bauweise festgelegt 
und Taktpläne herausgegeben. Alldas war 
mit dem Serienabbruch im September 1941 
nur noch Makulatur. 


Chaos im Programm 


In den Lieferplänen LP 17 bis LP 19/2 er- 
höhten sich die Fertigungszahlen der 
Ju 288 fortlaufend bis auf 291 Flugzeuge 
im April 1941. Mit Erscheinen des LP 
19/2B im Juli 1941 sank die Lieferzahl dra- 
stisch auf 36 Stück Ju 288 B. Davon sollten 
20 Maschinen als 0-Serie und 16 Stück im 
Großserienbau geliefert werden. Hier war 
die 0-Serie größer als die eigentliche Serie! 
Bereits vier Wochen später teilte Udet in 
einem Schreiben mit, dass die im LP 19/2B 
enthaltenen Zahlen ebenfalls nicht mehr 
gültig seien. Nachdem im September 1941 
der Jumo 222 abgesetzt worden war und 
damit auch die Ju 288 B, erschienen im LP 
21/1 zwei Monate später 45 im Stamm- 
werk zu bauende Ju 288, über deren Mo- 
torisierung aber noch Festlegungen ge- 
troffen werden müssten. Nach LP 21/Ü 
vom Januar 1942 waren noch drei Ju 288 
B-0 zu bauen, die dann im Laufe des Jah- 
res 1942 auch verschwanden. 


Anfang und Ende 
des Jumo 222 


Im Mai 1937 erteilte der Entwicklungschef 
des Junkers-Motorenwerkes, Prof. Otto 
Mader, an Ferdinand Brandner den Auf- 
trag, die beste Lösung für einen Motor mit 
1800 PS zu finden. Im Konstruktionsbüro 
entstand ein Reihen-Stern-Motor mit 24 
Zylindern, der aber bereits auf 2000 PS aus- 
gelegt war. Im März 1938 begannen die 
Versuche mit dem Einzylinder und im Juni 
die des Einstern-Geräts. Der erste Jumo 222 
war im April 1939 auf dem Prüfstand, und 
am Ende des Jahres waren es drei Motoren. 
Im August 1940 absolvierte ein Motor ei- 
nen 50-h-Dauerlauf auf der Basis 1500/ 
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Das Musterflugzeug der Ju 288 B-Serie mit 4-Mann-Druckkabine. An der äußeren 
Landeklappe befinden sich die Sturzflugbremse und der Kraftstoff-Notablass. Die 
geschwungene Form der inneren Landeklappe ergab sich aus den Flugversuchen. 


1800 PS. Im November 1940 konnte die 
Flugerprobung in der Ju 52 aufgenommen 
werden. Einen Monat später wurde der 
erste 50-h-Lauf durchgeführt und im April 
1941 der erste über 100 h, der von vielen 
Störungen geprägt war. Im gleichen Monat 
waren die Motoren bis zum V47 fertigmon- 
tiert. Im August 1941 lieferte Jumo die er- 
sten 0-Serienmotoren aus, und die Fluger- 
probung in der zweiten Ju 52 begann. 

Der 30. August 1941 war der entschei- 
dende Tag in der Geschichte des Jumo 222. 
In Berlin trafen sich die Spitzen von Jumo 
mit den Chefs der Zellen- und Triebwerks- 
abteilung im RLM. Prof. Otto Mader 
berichtete über noch vorhandene Schwie- 
rigkeiten an den Pleuellagern und Lauf- 
büchsen, die aber zu beheben seien. Der 
Serienanlauf Mitte 1942 könne verantwor- 
tet werden. Walter Cambeis, der Jumo-Di- 
rektor, ergänzte, dass nunmehr die ersten 
0-Serienmotoren auf dem Prüfstand seien, 
deren Befund bislang ausgezeichnet wäre. 
Anscheinend waren die Herren des RLM 
davon wenig beeindruckt. Vielmehr frag- 
ten sie nach Ausweichmöglichkeiten für 
den Jumo 222: dem Bau von Doppelmoto- 
ren aus zwei Jumo 211 oder 213 oder der 
Umstellung eines Jumo-Werkes auf den 
DB 603. 

Im Ergebnis der Sitzung setzte man den 
Jumo 222 vom Serienprogramm ab. Sämt- 
liche Vorbescheide auf Betriebsmittel und 


auf 5000 Motoren wurden zurückgezogen. 
Gleichzeitig sollte Jumo die Entwicklung 
des Jumo 213 forcieren, dessen Serienvor- 
bereitungen im Oktober 1940 gestoppt 
worden waren. Das RLM befahl aber, den 
222 in der Entwicklung weiterlaufen zu 
lassen. 

Wahrscheinlich stand die Absetzung des 
Jumo 222 schon vor der Sitzung fest, denn 
bereits im Juli 1941 war die Großserie der 
Ju 288 B, der einzigen Serienzelle für den 
Jumo 222, bis auf einen kläglichen Rest zu- 
sammengestrichen worden, um gleichzei- 
tig die Sollzahlen für die Fertigung der Ju 88 
und des Jumo 211 drastisch anzuheben. 

Mit der Absetzung des Jumo 222 war 
auch die Entwicklungsaufgabe „Bomber B” 
tot. Bereits die größere und schwerere 
Ju 288 B war ein erster Schritt weg vom klei- 
nen, schnellen Kampfflugzeug. Esentstand 
nun einnoch schwereres, stark bewaffnetes 
und gepanzertes Flugzeug, das sich immer 
mehr in Richtung der He 177 bewegte. 


Anhaltende 
Motorprobleme 


Mader und Cambeis zeichneten in der 
Sitzung ein beschönigendes Bild der Lage. 
Denn neben den genannten Problemen 
gab es noch Risse im Zylinderkopf und 
dem Kurbelgehäuse, Vibrationen, Klopf- 
erscheinungen, Ventilschäden sowie 
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Anlässlich einer Sitzung in Dessau im 
Mai 1942 besichtigen der Aufsichtsrat 
und der Vorstand die neue Ju 288 V9. In 
der Dreiergruppe vorn in der Mitte steht 
links Junkers-Flugzeugbaudirektor Ri- 
chard Thiedemann und daneben Vor- 


standschef Leo Rothe. IWM via Budraß 
Schwierigkeiten mit dem Ölkreislauf und 
den Grundlagern. 

Dass die Befürchtungen im RLM wegen 
der Serienreife nicht ganz unbegründet 
waren, zeigte sich bei den 0-Serienmoto- 
ren, die Cambeis so lobend erwähnt hatte 
und deren Erprobung im August 1941 an- 
gelaufen war. Denn bei den Motoren 
tauchten neue Probleme auf: Undichte Zy- 
linderkopfdichtungen, Brüche im Unter- 


Die Ju 288 V14 während eines Erpro- 
bungsfluges im Dezember 1942. In den 
Tragflächen befanden sich sechs Kraft- 
stoffbehälter mit zusammen 3280 |. 
EADS Heritage OTN 


56 


setzungsgetriebe und an den Kolbenbol- 
zen, Korrosion in den Kühlwasserräumen 
und Risse im Hauptpleuel. Besonders gra- 
vierende Mängel gab es bei den Lager- 
schalen, so dass die gesamte Prüfstand-Er- 
probung von Januar bis März 1942 
stillstand. Im April musste das Flugzeug- 
werk acht bereits zur Flugerprobung an- 
gelieferte Jumo 222 an Jumo zum Aus- 
wechseln der Lagerschalen zurückgeben. 
Das RLM unterhielt bei allen Herstellern 
eine Bauaufsicht Luft (BAL), deren Vertre- 
ter bei Prüfstands- und Abnahmeläufen 
anwesend waren und die regelmäßignach 
Berlin berichteten. So waren die Ministeri- 
albeamten über den wahren Entwick- 
lungsstand wenigstens grob orientiert. 
Aufgrund der zahlreichen Mängel istes 
zweifelhaft, ob Jumo bis zum geplanten 
Serienanlauf alle Probleme in den Griff be- 
kommen hätte. Aber zu bedenken ist auch, 
dass ab September 1941 die Weiterent- 
wicklung des Jumo 222 auf Sparflamme 
lief. Das Konstruktionsbüro und die Prüf- 
stände verloren Personal durch Einzie- 
hungen zur Wehrmacht und an das Kobü 
Jumo 213. Auch kürzte das RLM die Zu- 
weisung an Kraftstoff auf 60 Stunden pro 
Monat, so dass keine Dauerläufe mehr 
durchgeführt werden konnten. 
Nachvollziehbar ist die Absetzung des 
Jumo 222 unter dem Aspekt, dass Jumo an- 
sonsten die Serienreifmachung und den 
Fertigungsanlauf von zwei Motoren (222 
und 213) fast gleichzeitig hätte bewältigen 
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müssen. So entschied sich das RLM für 
den in der Entwicklung sicherer erschei- 
nenden Jumo 213. Der für die Luftrüstung 
verantwortliche Erhardt Milch äußerte 
sich dazu in einer Besprechung im Juni 
1942: „Schließlich durften wir der Firma 
Junkers nicht zwei Motoren in Auftrag ge- 
ben, dann hätte sie bei beiden nichts gelei- 
stet. Jetzt haben sie den nötigen Abstand 
von uns zu fühlen bekommen und wissen 
genau, dass hier nichts verschenkt wird.” 

Mit dem Absetzen des Jumo 222 ver- 
nichtete man gleichzeitig Millionenwerte, 
die in das geplante Serienwerk, die Flug- 
motorenwerke Ostmark in Mödling bei 
Wien, und in bestellte und zum Teil schon 
fertige Werkzeugmaschinen gesteckt wor- 
den waren. Das Werk solltenun den DB 603 
fertigen, trat aber bis Kriegsende nicht 
mehr nennenswert in Erscheinung. Daim- 
ler-Benz war mit dem Werk vollkommen 
überfordert, da die Firma über keine den 
Junkers-Werken gleichwertige Fertigungs- 
Organisation verfügte. Auch hierzu äu- 
ßerte sich Milch mit Krokodilstränen: „Ich 
habe ja das alles, was wir da in den letzten 
Monaten gelernt haben, nicht gewusst. 
Vielleicht haben wir einen Fehler gemacht, 
als wir Wien von Junkers weggenommen 
haben. ... Ich habe damals die geistige Po- 
tenz von Daimler-Benz etwas überschätzt.” 

Die Junkers-Motorenwerke entwickel- 
ten den Jumo 222 noch in mehreren 
Baureihen weiter, und 1944 wurde er in , 
verschiedene Lieferprogramme aufge- 
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Flugfoto der V9 vom Mai 1942. Gut zu erkennen ist die aus Strömungsgründen nach innen eingezogene Fahrwerksverkleidung. 


nommen, ohne dass allerdings auch nur 
die geringste Fertigungsbasis dafür vor- 
handen gewesen wäre. Im Januar 1945 
brach man die Entwicklung endgültig ab. 


Prototyp Ju 288 Vg 
für Großserie 


Im Mai 1941 wurde die V9 als Musterflug- 
zeug für die Großserie Ju 288 B vorgesehen 
und wegen der Dringlichkeit zeitlich vor 
die restlichen V-Maschinen der A-Serie ge- 
legt. Seit Anfang 1942 befand sich das Flug- 
zeug in der Endmontage und führte seinen 
Erstflug am 5. April 1942 durch, also zu 
einem Zeitpunkt, als die B-Serie schon 
längst abgesetzt war. Die V9 besaß als erste 
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Ju 288 die breitere 4-Mann-Kanzel sowie 
ein vergrößertes Seitenleitwerk, das um 
rund 0,6 m zurückversetzt worden war. 
Ausgerüstet war die Maschine mit den 
Jumo 222/0-92 und 0-95. Beim vierten Flug 
fiel der 0-92 durch Lagerschaden aus und 
wurde gegen den 0-94 gewechselt. Am 11. 
Mai 1942 befand sich die V9 zusammen mit 
der Ju 288 V3 zu Vorführungen in Rechlin. 
Bis Mitte Juni konnte die Maschine insge- 
samt 23 Flüge mitrund 13h Flugzeit durch- 
führen. Triebwerksseitig unternahm Jumo 
Versuche, den Kühlstoffdruck zu reduzie- 
ren, der zu hoch für die Kühler war. 

Die Flugabteilung führte die allgemeine 
Eigenschaftserprobung fort. Das hieß bei- 
spielsweise Erfliegen des Schwerpunktsbe- 
reichs, des Abkippverhaltens und der An- 
derung der Lastigkeiten bei verschiedenen 
Stellungen der Landeklappen und Höhen- 
flosse. Die Flugeigenschaften unterschie- 
den sich nicht wesentlich von der V6 und 
waren ausgezeichnet. 


Gegenläufige Propeller 


Der Jumo 222 wurde in zwei Drehrichtun- 
gen der Luftschraube geliefert: Baureihe A 
nach links und B nach rechts. So ergaben 
sich, je nachdem wie man die Motoren in 
die Zelle einbaute, zwei Arten von Gegen- 
läufen. Junkers hatte dazu bereits zahlrei- 
che Windkanaluntersuchungen durchge- 
führt. Um das Verhalten an der V9 zu 
erproben, tauschte man beide Triebwerke 
gegeneinander aus und verglich die Flug- 
eigenschaften. Es zeigte sich, dass das 
Flugverhalten beim sogenannten deut- 
schen Gegenlauf, bei dem die Luftschrau- 
ben von vorn gesehen nach außen drehten, 
besser war. Beim französischen Gegenlauf 
drehten die Luftschrauben nach innen. Im 
Flugbuch von Ingenieur Johannes Gö- 
decke findet sich am 6. April 1943 die Be- 
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merkung „Einflug mit den 1. Jumo 222 
C/D-Motoren“”. Das waren aber keine rich- 
tigen C/D, sondern A/B-0, auf die Zylin- 
derköpfe der Baureihe C/D gesetzt wor- 
den waren und deren Startleistung 2500 PS 
betrug. Die Bezeichnung dieser Motoren 
war A/B-01. DerJumo222C/Distanschei- 
nend nie in ein Flugzeug eingebaut wor- 
den. Er war noch im November 1943 im 
Stadium der Prüfstandserprobung. 

Ende April 1943 übernahm Jumo die 
Ju 288 V9. Bis zum Abbruch der Entwick- 
lung im Januar 1945 nutzte man die Ma- 
schine intensiv zu Versuchen hauptsäch- 
lich mit dem Jumo 222 A /B-2. Sie war damit 
die Ju 288, die sich am längsten im Flugein- 
satz befand. 


Ju 288 Vı4 für 
Motorerprobung 


Durch das Absetzen des Jumo 222 wurden 
die vorgesehenen Musterflugzeuge für die 
Baureihe B - Ju 288 V11 und V13 - kurz- 
fristig zur Vorerprobung der Ju 288 C auf 
den Doppelmotor DB 606 umgebaut. So 
stellte man als Ju 288 B nur noch die V14 
fertig, deren Einflug am 5. November 1942 
erfolgte. Bei der Flugabteilung ist sie da- 
nach mit Versuchsflügen zur Bestimmung 
der Höhenruderkräfte nachweisbar, bevor 
sie im April 1943 ebenfalls an Jumo ver- 
kauft und zur Motorerprobung eingesetzt 
wurde. ' 

Daneben waren noch die Ju 288 V17-V20 
als Musterflugzeuge für die Ju 288 B vorge- 
sehen. Den Bau der Maschinen, für die 
schon die Teilefertigung begonnen hatte, 
brach man im Herbst 1941 ab. Ebenso unter- 
blieb die Fertigung der V15 und V16, die 
zeitweise als Erprobungsträger für die 
Ju 288 C vorgesehen waren. 

(Teil 4 im nächsten Heft) 
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Nach dem Absetzen der Ju 288 B mit Jumo 222 entwarf Junkers die größere und schwe- 
rere Ju 288 C mit Daimler-Benz-Doppelmotoren. Die Erprobung bei Junkers verlief erfolg- 
reich, trotz der schlechten Erfahrungen mit den Triebwerken in der He 177. voN PETER ACH=. 


Ju 288 C mit DB 606/610 


Da nun der Jumo 222 und damit die Bau- 
reihe Ju 288 B abgestoppt waren, musste — 
wenn man die gesamten Vorarbeiten nicht 
als verloren ansehen wollte- die Motoren- 
frage neu geklärt werden. Die Ju 288 war 
in der Vergangenheit aufgrund immer 
neuer Forderungen des Generalstabs grö- 
ßer und schwerer geworden. Es war abzu- 
sehen, dass die Tendenz zu stärkerer mili- 
tärischer Lastanhalten würde. Soschieden 
die zur Verfügung stehenden Einzelmoto- 


uınks Nochmals die V11 während der 
Standversuche. Gut zu erkennen ist der 
mit nur rund einem Meter sehr schmale 
Rumpf. EADS Heritage OTN 
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ren aus, und das Entwurfsbüro kam zu 
dem Schluss, dass leistungsmäßig nur die 
Doppelmotoren DB 606/610 infrage kä- 
men. 

Da diese Triebwerke erheblich schwerer 
waren als der Jumo 222, mussten die Trag- 
fläche und das Fahrwerk verstärkt werden. 
Weiterhin forderte der Generalstab eine 
stärkere Panzerung und größere Bomben- 
last. Dadurch stieg das Fluggewicht von 
18 auf 23 t. Darüber hinaus musste die 
4-Mann-Kammer umkonstruiert werden, 
da nun die Bedienung aller Waffen mit 
Periskopvisieren gefordert wurde. Schließ- 
lich entwarf man noch ein vergrößertes 
Leitwerk und eine neue Triebwerksanlage 
für die Doppelmotoren mitentsprechender 
Anschlussebene am Flügel. 


Der Doppelmotor 


Dem Triebwerk widmeten Prof. Hertel 
und sein Typenleiter Baade besondere 
Aufmerksamkeit, denn sie wussten, dass 
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es mit dem Doppelmotor in der He 177 zu 
erheblichen Schwierigkeiten gekommen 
war und das RLM einer weiteren Zelle mit 
dem Motor skeptisch gegenüberstand. 
Hertel informierte sich daher in mehreren 
Sitzungen mit Daimler-Benz über die bis- 
her aufgetretenen Störungen in der He 177: 

Die Ventilsitzringe waren bereits nach 
25-30 Betriebsstunden zerstört. Daimler- 
Benz meinte das Problem mit neuem Ma- 
terial - Stahl anstatt Bronze - in den Griff 
zu bekommen. Weiterhin gab es Defekte 
an den Auslassventilen, die Daimler-Benz 
auf ein fehlerhaftes Kühlstoffsystem zu- 
rückführte, da nach längerem Rollen der 
He 177 Kühlwasser ausdampfte. An eini- 
gen He 177 entstanden Triebwerksbrände, 
die durch eine ungünstige Abführung der 
Leckleitungen verursacht wurden. Auch 
traten Pleuelbrüche und Kurbelwellen- 
fresser auf, die Ölbrände zur Folge hatten. 
Ursache war Schaumbildung im Öl- 
system. Bis auf die Probleme bei den Ven- 
tilsitzen sah Daimler-Benz die zellenseiti- 


Junkers Ju 288, Teil q m 


Links Die erste Ju 288 mit dem Doppel- 
motor DB 606 während der Standläufe 
im Mai 1942. Im Hintergrund sieht man 
die Prüfstandsanlagen des Junkers-Mo- 
torenwerks. EADS Heritage OTN 


gen Wasser- und Ölkreisläufe, für die 
Heinkel verantwortlich war, als Grund für 
die Triebwerksausfälle an. Ein weiteres 
Problem war der geringe Abstand zwi- 
schen den beiden Einzelmotoren, der es 
fast unmöglich machte, eine geeignete 
Auspuffanlage für die inneren Zylinder- 
reihen zu schaffen. 

Aufbauend auf diesen Erfahrungen 
entwickelte Junkers ein vollkommen 
neues Triebwerk, wobei besonders die 
Leckleitungen für Kraft- und Schmierstoff 
mit größter Sorgfalt verlegt waren. Mit 
Flugversuchen, die bis zum Absetzen der 
Ju 288 andauerten, versuchte Junkers, die 
beste Ausführung für die innere Abgasan- 
lage zu finden. 

Durch die systematische Arbeit der 
Junkers-Werke traten während der Erpro- 
bung keine Triebwerksbrände an den 
Ju 288 auf. Deshalb setzte Milch Ende 1942 
Prof. Hertel als konstruktiven Berater für 
die He 177 ein. Nach vielen Umwegen ar- 
beitete Hertel also wieder an der Ma- 
schine, für die er bei Heinkel als Entwick- 
lungschef bis 1939 verantwortlich war. So 
nebenbei merzten er und eine Arbeits- 
gruppe von Junkers die Fehler an der 
He 177 aus. Milch dazu im August 1943: 
„Aberjetztistauch Junkers heran. Ichhabe 
es wohlweislich Junkers in die Hand ge- 
geben, nicht nur um Daimler-Benz und 
Heinkel jemanden vor die Nase zu setzen, 
sondern auch, weil nachher die Ju 288 mit 
demselben Triebwerk kommt. Ich möchte, 
dass auf diesem Gebiet etwas geschieht.” 


Vorerprobung mit 
Ju 288 Vin 


Die ursprünglich als Musterflugzeug für 
die Ju 288 B vorgesehene V11 wurde nach 
Absetzen des Jumo 222 kurzfristig zur Er- 
probung des nun einzubauenden Doppel- 
motors vorgesehen. Seit März 1942 befand 
sich die Maschine in Endmontage. Nach- 
dem die Konstruktion und Fertigung 
sowie der Einbau des ersten Versuchs- 
Triebwerks beendet waren, bockte man 
die Maschine auf und führte im Mai und 
Juni umfangreiche Standversuche mit den 
DB 606 durch, um das Verhalten der Mo- 
toren und der besonders sensiblen Kühl- 
wasser- und Olkreisläufe zu studieren. 
Der Erstflug der Ju 288 V11 fand am 
9. Juli 1942 statt mit anschließender Erpro- 
bung der Triebwerke. Bis Mitte August 
wardie V11rund 49 Stunden geflogen. Da- 
bei hatte eine Graetzin-Kraftstoffpumpe 
gefressen. Der Motor wurde auf Leerlauf 
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Bruchlandung der V13 am 16. Mai 1943 bei Tornitz wegen Triebwerksstörung. Pilot 


KR Nter 


Matthies zog sich nur Prellungen zu, während Flugingenieur Gödecke erheblich ver- 


letzt wurde. 


gestellt und vom noch laufenden Motor 
mitgenommen. Dabei waren die Flug- 
eigenschaften noch so gut, dass der Flug 
nicht abgebrochen werden musste, son- 
dern das Erprobungsprogramm beendet 
werden konnte. Bei der V11 hatte man das 
Kupplungsgestänge zum einzelnen Aus- 
und Einkuppeln der Motoren nicht ver- 
legt. Junkers mahnte an, dass dieses Ge- 
stänge sehr aufwendig und kompliziert sei 
und forderte eine elektrische Kupplung. 

Junkers sah große Schwierigkeiten in 
der Bedienung der Doppelaggregate mit 
vier einzelnen Gashebeln, besonders beim 
Sturzflug sowie beim Rollen und Start. 
Außerdem waren die Betätigungskräfte 
viel zu hoch. Als weitere Mängel traten 
auf: Die große Olundichtheit der Motoren 
sowie unzulässig hohe Öltemperaturen 
schon bei Dauerleistung. 


Sammlung Achs (2) 


Mitte Oktober 1942 hatten die Motoren 
60 Stunden absolviert, als bei einem 
DB 601 E der Kolbenboden durchgebrannt 
war - eine bekannte Erscheinung des Ein- 
zelmotors. Den defekten Motor wechselte 
man gegen einen DB 610, so dass die Ma- 
schine nun mit einem „Motor-Mix” aus 
DB 606 und 610 flog. Danach führten Holz- 
baur und Matthies Leistungsmessungen 
durch, bei denen die Maschine bis 630 
km/h ausgeflogen wurde. 

Im April 1943 erhieltdie V11 die B-Stand- 
Waffenanlage mit Periskop, Fernantrieb 
und Lafette. Zum Einbau eines Bremsschir- 
mes befand sich die Maschine im August 
1943 wieder in der Halle. Ab November te- 
steten Holzbaur und Flugkapitän Peter 
Hesselbach den Bremsschirm, der die Lan- 
destrecke der Ju 288 verkürzen sollte. Im 
Frühjahr 1944 wurde die Maschine letztma- 


Ju 288 V11 


Ju 288 V101 


mit Attrappe Vierlings-Heckstand 


© Peter Achs 2005 | 


Die V11 hatte als erste Ju 288 den DB 606-Doppelmotor. Die V101 war das Muster- 
flugzeug für die ursprünglich vorgesehene Großserie Ju 288 C. 
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k ii % 
Die Attrappe der C-Serie im Februar 1942. 


ten gerückt und anstelle der Seitenfenster 


lig umgebaut. Nun sollte der geplante Kat- 
astrophenschirm der Ju 287 erprobt wer- 
den. Dieser Schirm sollte das Flugzeug so 
abbremsen, dass die Besatzung ungefähr- 
det aussteigen kann. Nach dem Ende der 
Versuche im Juni 1944 stellte man die Ma- 
schine ab. 


Ju 288 Vı3 


Als zweite Maschine zur Vorerprobung 
der Ju 288 C war die V13 vorgesehen, die 
am 4. Oktober 1942 mitSiegfried Holzbaur 
ihren Erstflug durchführte. Die beiden 
DB 606 waren mit einer verbesserten inne- 
ren Abgasanlage ausgerüstet: Man hatte 
jeweils zwei Auspuffstutzen zu einem ver- 
einigt und seitlich abgeführt sowie die 
Auspuffrohre auf einen Durchmesser von 
200 mm vergrößert. Außerdem wurden 
die Abgasrohre durch einen zusätzlichen 
Injektor belüftet, so dass die Abgastempe- 
ratur um 300 °C gesenkt werden konnte. 
Für die Serie wollte Junkers außerdem 
eine Feuerlöschanlage für die Triebwerke 
einbauen. Während der Motor-Dauerer- 
probung führte Flugkapitän Matthies die 
Maschine am 13. Oktober 1942 General 
Vorwald vom Technischen Amt vor. 

Als Vorversuch für den bemannten 
Heckstand sollten auch Messungen durch- 
geführt werden, um den Einfluss des Stan- 
des auf die Strömungsverhältnisse am Leit- 
werk und den Widerstand zu bestimmen. 
Dabei spielten die örtlichen Grenzschicht- 
verhältnisse eine große Rolle. Deshalb wur- 
den an der V13 Grenzschichtmessungen in 
der Nähe des Leitwerks durchgeführt. Mit 
Hilfe dreier Messharken am Rumpfende 
maßen die Ingenieure die Druckverteilung. 
An der V13 erprobte man eine weitere 
Neuerung: die Landeklappensicherung. 
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Der B-Stand ist einen Spant weiter nach hin- 
treten nun wieder Sichtkuppeln. 


Dies war ein staudruckabhängiger Schal- 
ter, der bei Überschreitung festgelegter 
Geschwindigkeiten die Landeklappe von 
„Landung“ auf „Start“ zurückfährt oder 
bei Rückgang der Geschwindigkeit die 
Klappe wieder selbsttätig auf „Landung” 
fährt. Die Anlage arbeitete einwandfrei, so 
dass die Ingenieure der Flugabteilung diese 
für die Serie vorschlugen. 

Im April und Mai 1943 fanden Flüge 
zur Ermittlung der Höchstgeschwindig- 
keit statt. Bei einem dieser Messflüge mit 
Pilot Matthies fielen wahrscheinlich beide 
Triebwerke aus, so dass die Maschine am 
16. Mai 1943 bei Tornitz, südlich von 
Barby, eine Bruchlandung machte. Dabei 
brach sich Flugingenieur Johannes Gö- 
decke das Rückenbecken, einen Wirbel- 
knochen und zwei Rippen. Nach einem 
Krankenhausaufenthalt bis Ende Juli 
konnte er seine fliegerische Tätigkeit im 
September 1943 wieder aufnehmen. Die 
Maschine war zu 85 % zerstört und mus- 
ste verschrottet werden. 

Ju 288 Vıo1 

Zum ersten echten Musterflugzeug für die 
C-Serie bestimmte man Ende 1941 die 
V101. Der Erstflug der Maschine erfolgte 
am 30. Oktober 1942. Danach diente das 
Flugzeug bis Ende 1943 hauptsächlich der 
Erprobung der Flugeigenschaften. Die Ma- 
schine zeigte gutmütiges Abkippverhalten 
bei Annäherung an die Mindestgeschwin- 
digkeit. Nach deutlichem Anmelden des 
kritischen Flugzustandes durch Rappeln 
im Höhenruder ging das Flugzeug lang- 
sam auf den Kopf. Die Ingenieure erprob- 
ten auch wieder verschiedene Landeklap- 
penformen. Letztlich entschied man sich 
für die ausgeschnittene innere Lande- 
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Im Januar 1943 war die V101 zu Vorführungen in Rechlin, wo sie auch von Rechliner 


Piloten nachgeflogen wurde. 


klappe wie an der V2, da diese besonders 
beim Durchstarten die besten Eigenschaf- 
ten hatte. Das Höhenruder pumpte um die 
Mittellage infolge einiger Strakänderungen 
gegenüber der V6. Als Gegenmaßnahme 
wurde das Trimmruder etwas aufgedickt. 

Die Höhenruderkräfte zeigten infolge 
der Federsteuerung zu geringe Staudruck- 
abhängigkeit, so dass die Gefahr des Zer- 
brechens der Maschine durch zu starke 
Höhenruderbetätigung bestand. Darauf- 
hin ersetzte Junkers die federgesteuerte 
durch eine weggesteuerte Entlastung der 
Rudermomente, bei der der Kraftverlauf 
in Ordnung war. Das Seitenruder zeigte 
anfänglich Rappel- und Abreißerschei- 
nungen, die man durch eine Aufdickung 
des Seitenruders und der Trimmklappe 
restlos beseitigte. 

Die Querruderwirkung war mit den an 
den Tragflächen der V101 durchgeführten 
Verstärkungen knapp, aber ausreichend. 
Bei Betätigung der Olkühler-Spreizklap- 
pen am Kühlerkopf kam es zu Lastigkeits- 
änderungen, denen die Ingenieure durch 
eine Aufdickung der Gondeloberseite be- 
gegnen wollten. Die erste Stufe an der 
V101 hatte noch nicht die erhoffte Wir- 
kung, eine weitere Stufe - erprobt an der 
V102 - erwies sich als ausreichend. In die- 
ser Ausführung hatte der Gondelauslauf 
auf der Tragfläche einen „Buckel“. Wäh- 
rend der Erprobung bekam die V101 April 
1943 eine bemannte Heckstandattrappe 
mit vier MG 131 und am 1. Mai führte 
Holzbaur damit den ersten Flug durch. 


Eine weitere Inn 
An der V101 erprobte man eine weitere 


Neuerung: Die elektrische Höhenflossen- 
Nachlauftrimmung. Beim Erreichen einer 


Sammlung Selinger via Petrick 


bestimmten Handkraft am Steuerknüppel 
betätigte ein im Steuerungsstrang liegen- 
des Federglied über einen Schalter den 
Höhenflossenmotor. Die Flosse lief dann 
in entlastendem Sinn so lange, bis die An- 
sprechkraft des Federgliedes unterschrit- 
ten wurde. Sie blieb dann in der jeweiligen 
Stellung so lange stehen, bis über den 
kraftabhängigen Schalter ein neues Kom- 
mando erfolgte. Ein Vorteil war, dassbeim 
Anschweben zur Landung die durch das 
Fahren der Landeklappe und des Fahr- 
werks sowie durch das Gasgeben auftre- 


Die V101 im April 1943 mit der Attrappe 
des Heckstandes FHL 131 V. Sie diente 
der Erprobung der Flugeigenschaften 
und der Feststellung des Geschwindig- 
keitsverlustes. Sammlung Achs 
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tenden Lastigkeitsänderungen automa- 
tisch ausgeglichen wurden. Das fliege- 
risch lästige Trimmen über Handschalter 
fiel damit fort, was den Flugzeugführer er- 
heblich entlastete. Für den Notfall konnte 
die Flosse auch durch eine Handkurbel 
verstellt werden. Übrigens betätigten 
Elektromotoren die normalen Trimmru- 
der für die drei Achsen - ein frühes Fly- 
by-wire. 


Ju 288 Vı10o2 


Mit der V102, die ihren Erstflug am 31. Ja- 
nuar 1943 absolvierte, wurden parallel zur 
V101 die Eigenschafts- und Motorerpro- 
bungen durchgeführt. Die Maschine hatte 
als erste Ju 288 von Beginn an den DB 610, 
bestehend aus zwei DB 605. Die Leistung 
des Motors von 2950 PS zeigte sich am 13. 
April 1943, als Flugkapitän Pancherz mit 
ausgefahrenem Fahrwerk einmotorig 
durchstartete. Ende Juni 1943 befand sich 
die Maschine in Rechlin, wo sie die Flug- 
zeugführer Böttcher, Beauvais und Thönes 
nachflogen. Am 3. September war sie noch- 
mals dort zu einer Art Leistungsschau. Im 
Herbst 1943 erprobte man an der Maschine 
verschiedene Ausführungen von Flam- 
menvernichtungs-Anlagen, da die Ju 288 
auch nachts eingesetzt werden sollte. 

Bei Leistungsmessungen erzielte die 
V102 ohne Bomben und mit halbem Kraft- 
stoffvorrat eine Höchstgeschwindigkeit 
von 630 km/h in 6 km Höhe. Allerdings 
fehlten nach Angaben von Daimler-Benz 
pro Einzelmotor rund 50 PS, also ins- 
gesamt 200 PS. Trotzdem ist erkennbar, 
dass die Mehrleistung der DB-Motoren 
durch das größere Gewicht und den er- 
höhten Stirnwiderstand wieder aufge- 
zehrt wurde. 


Am 18. Dezember 1943 legte Fritz Aufer- 
mann die V108 in Dessau auf den Bauch. 
Ergebnis: 50% Schaden. Mit an Bord war 


wieder Johannes Gödecke. Sammlung Achs 


Wieder neue Forderungen 


Im Mai 1942 bekam Junkers vom RLM ein 
Schreiben, in dem zu lesen war, dass nach 
heutiger Anschauung des Generalstabes 
der Einsatz von Höhenkammern für 
Frontflugzeuge in Höhen um 10 km, so- 
fern sich die Flugzeit nur auf wenige 
Stunden erstreckt, mit Rücksicht auf die 
Verteuerung, auf den größeren Wartungs- 
aufwand und infolge der guten Erfahrun- 
gen mit Höhenatmern, nicht für erforder- 
lich erachtet wird. Diese Einstellung 
beziehe sich auch auf die Ju 288. Das end- 
gültige Aus der Höhenkammer beschloss 
das RLM im September 1942, als bereits 
fünf Flugzeuge der Baureihe C mit Druck- 
kabine im Bau waren. Weiterhin forderte 
der Generalstab erneut den C-2-Waffen- 
stand unter dem Hinterrumpf. Junkers 
musste wieder einmal umkonstruieren. 
Als Baureihenbezeichnungen wurden 
festgelegt: C-0 mit und C-1 ohne Höhen- 
kammer. Junkers baute von der C-O die 
V101 und V102 sowie die drei 0-Serien- 
flugzeuge W-Nr. 300151-300153, die auf 
Antrag von Junkers nachträglich die 
V-Nummern V106-V108 erhielten. Als 
Musterflugzeuge für die C-1-Serie sah 
man die V103-V105 vor. 


Ju 288 C-O-Reihe 


Die V106 war die erste der drei fertigge- 
stellten Ju 288 C-0. Nach dem Erstflug am 
22. April 1943 führte sie die mit der V8 be- 
gonnenen Messungen zur Querruder- 
wirksamkeit fort. Beim Ausfliegen der 
Ju 288 hatte sich gezeigt, dass bei höheren 
Staudrücken die Flügelverdrehung einen 
Teil der Querruderwirkung aufhob. Die 
V106 erhielt nun Tragflächen mit Flügel- 
hautverstärkung, aber ohne Zwischen- 
pfetten. Um möglichst genaue Ergebnisse 
zu bekommen, hatte die Abteilung Flug- 
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mechanik ein Spezialkreiselgerät zur Mes- 
sung der Winkelgeschwindigkeit, eine 
Fernanzeige für den Querruderausschlag 
und ein Winkelstaurohr zur Messung des 
Schiebewinkels eingebaut. Die Auswer- 
tung der Messungen bis zu 650 km/h 
ergab, dass die Rollgeschwindigkeit bei 
450 km/h am größten war und dann stark 
abnahm, um bei extrapolierten 800 km/h 
völlig wirkungslos zu werden. Eine dar- 
aufhin eingebaute stark differenzierende 
Quersteuerung verbesserte zwar die 
Wirksamkeit, verschlechterte aber den 
Kraftverlauf. Für die Serie musste eine 
weitere Verstärkung der Tragfläche vor- 
gesehen werden. 


Ju 288 V107 


Der Einflug der zweiten C-0 fand am 20. 
Juni 1943 mit Siegfried Holzbaur statt. An- 
fang Juli flogen Peltz (General der Kampf- 
flieger) und Knemeyer die Maschine in 
Dessau nach. 

Danach wurde die V107 zur Fahr- 
werkserprobung eingesetzt. Die Versuche 
fanden in Zusammenarbeit mit der DVL 
(Deutsche Versuchsanstalt für Luftfahrt) 
statt, die dafür einige neu entwickelte Spe- 
zialgeräte einsetzte, wie beispielsweise 
den Landehöhenmesser und den Be- 
schleunigungsschreiber. Das maximale 
Landegewicht der Ju 288 C war auf 17,5t 
festgelegt, wobei die Versuche mit Ge- 
wichten von 16 bis 18 t stattfanden. Die | 
Piloten beurteilten das Landeverhalten als 
gut, sofern man mit etwas Gas die Sink- 
geschwindigkeit beim Anschweben auf 4 
bis 6 m/s verringerte. Dies sollte in die Be- 
triebanweisung aufgenommen werden. 

Daneben erprobte man auch die Dauer- 
festigkeit des Fahrwerks, indem die Pilo- 
ten einige gewollt schlechte Landungen 
ausführten. Hier zeigten sich die schon an 
der V3 und V4 festgestellten guten Eigen- 
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Hier wurde die V107 im Dezember 1943 zu Standversuchen aufgebockt. Rätselhaft ist, warum je zwei Luftschraubenblätter abgebaut 


worden sind. 


schaften des Fahrwerks. Wegen der her- 
vorragenden Dämpfung und des kleinen 
Landewinkels neigte das Flugzeug auch 
bei sehr schlechten Landungen nicht zum 


a u nam 


Ey 
"FLUGZEUG CLASSIC 5/2006 Er 


Springen und anschließendem Durchfal- 
len. Es gab aber sieben Reifenplatzer an 
den Continental-Reifen, die auf die starke 
Erwärmung der Räder und Bremsen zu- 
rückzuführen waren. Der Federweg der 
Hauptstreben von 440 mm war bei den 
Tests zwar ausreichend, aber für die Serie 
sollte er sicherheitshalber auf 460 mm ver- 
längert werden. 

Am 24. Juli war die V107 zum Nachflie- 
gen in Rechlin und wurde dort gleich von 
einem dortigen Piloten für einige Tage un- 
brauchbar gemacht. Beim Ausrollen nach 
der Landung betätigte er versehentlich 
den Schalter für das Fahrwerk, so dass es 
einfuhr. Die Folge: Beschädigungen an der 
linken Tragfläche, dem Triebwerk und 
Fahrwerk. Nach Anlieferung der Groß- 
bauteile aus Dessau konnte am 31. Juli mit 
dem Wiederaufbau begonnen werden 
und bereits am 3. August überführte Holz- 
baur die Maschine wieder nach Dessau. 
Nach einigen Umbauten erprobte man an 
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der Maschine in Ergänzung zur V101 die 
neue Höhenflossen-Nachlauftrimmung. 


Ju 288 V108 


Nachdem die dritte und letzte Maschine 
der C-0-Serie ihren Erstflug am 9. Oktober 
1943 mit Pilot Alfred Funke absolviert 
hatte, fiel nach wenigen Flügen ein DB 610 
durch Kolbenfresser aus. Nach dem Trieb- 
werkswechsel wurde die Maschine am 5. 
November 1943 zusammen mit der V101 
und V103 in Dessau Hermann Göring vor- 
geflogen. Die V108 besaß die komplette 
Waffenausrüstung, bestehend aus A-, B- 
und Heckstand mit den Periskopen und 
Fernrichtantrieben. Am 18. Dezember 1943 
machte Flugkapitän Fritz Aufermann, der 
erst Mitte 1943 von Messerschmitt zu Jun- 
kers gekommen war, mit der Maschine in 
Dessau eine Bruchlandung. Obwohl die 
V108 hätte wieder aufgebaut werden kön- 
nen, wurde sie wegen der geänderten Ge- 
samtlage im Januar 1944 verschrottet. 
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BI Junkers Ju 288 - der Unglücksbomber (Teil 5) 


Junkers Ju 283 


Die als endgültige Serien-Musterflugzeuge ohne Höhenkammer gebauten Ju 288 C-ı 
wurden erfolgreich erprobt. Ende 1943 setzte das RLM trotz widerstrebender Meinun- 
gen die Ju 288 vom Programm ab, obwohl die Serienvorbereitungen schon sehr weit 


gediehen waren. von PETER ACHS. 


DB 610 oder doch 
Jumo 222? 


Während bei Junkers die Entwicklung der 
Ju 288 mit dem DB 610 auf Hochtouren lief, 
kam es zwischen dem Luftwaffen-Füh- 
rungsstab und dem RLM zu einer lebhaf- 
ten Diskussion über die Motorisierung der 
Ju 288. In einem Schreiben vom Mai 1942 
setzte sich der Generalstab energisch für 
die Ju 288 mit dem Jumo 222 ein. Demnach 
sprachen gegen den Doppelmotor die Un- 


zuverlässigkeit des DB 605 (womit der Ge- 
neralstab Recht behielt, denn der DB 605 
blieb bis zum Kriegsende der Motor mit der 
höchsten Ausfallrate), der komplizierte 
und wartungsunfreundliche Aufbau des 
DB 606/610 und die nicht erprobte Sturz- 
flugfähigkeit. Außerdem ginge aus den 
Unterlagen des Generalstabs eindeutig.her- 
vor, dass die Einsatzbereitschaft der Flug- 
zeuge mit der Anzahl der Motoren sinke. 
„Der Jumo222 dagegen istein Motor, der 
durch seinen harmonischen konstruktiven 


Aufbau und viele technische Neuerungen 
und Verbesserungen im Einzelnen schon 
beim ersten Anblick besticht.” So die Mei- 
nung des Führungsstabes. Außerdem habe 
der Motor noch große Entwicklungsreser- 
ven im Gegensatz zum DB 605. Man ver- 
langte, die Erprobung und Fertigung des 
Jumo 222 wieder auf breitester Basis anlau- 
fen zu lassen. Als Schlussfolgerung forderte 
der Generalstab die Ju 288 als zweimotori- 
ges sturzflugfähiges Flugzeug wie in der ur- 
sprünglichen Bomber B-Ausschreibung. 
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Das RLM entgegnete, dass die Schwie- 
rigkeiten beim DB 605 in den Griff zu 
bekommen seien und beim DB 610 eine 
Leistungsreserve von 10-15% vorhanden 
wäre. Man habe sich für den DB 610 
entschieden, damit das Flugzeug von 
Anfang an einen solchen Leistungsüber- 
schuss aufweise, dass zwei bis drei Jahre 
lang keine Forderung nach Leistungs- 
steigerung gestellt werden könnte. Der 
Jumo 222 liege in der Dringlichkeit hinter 
dem Jumo 213, könne aber Anfang 1943 in 
eine höhere Stufe kommen bei genügen- 
der Unterstützung des Generalstabs. Dies 
betraf in erster Linie die Rückführung der 
zur Wehrmacht eingezogenen Belegschaft 
zu Junkers. 

Nun erhielt das RLM überraschend von 
Junkers Rückendeckung für den DB 610. 
Entwicklungschef Prof. Hertel war der 
Meinung, dass der Doppelmotor für die 
jetzige Zelle die richtige Lösung sei. Die 
Ju 288 mit dem Jumo 222 könne man kaum 
kleiner auslegen. Mit dem DB 610 habe sie 
23 t und mit dem Jumo 222 20,5 t, wobei 
die Geschwindigkeit von 660 auf 615 
km/h absinken würde. Außerdem müsste 
man mit der Bewaffnung heruntergehen. 
Hertel sah in der Ju 288 den typischen 
Entwicklungsweg, bei dem die Maschine 
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Nochmals die V103 vor der Montagehalle. Die Waffenstände sind eingebaut, aber 


die Waffen fehlen noch. 


zuerst als Schnellbomber ausgelegt war, 
und die später in der Bewaffnung und 
Panzerung immer stärker geworden ist. 
Die Hauptwaffe der Ju 288 wäre ihrehohe 
Geschwindigkeit in Verbindung mit der 
starken Bewaffnung. Beide Kriterien sei- 


Die V103 als Musterflugzeug der C-1- 
Serie im Juli 1943 vor dem Erstflug. 
Die Maschine hatte, wie auch die ge- 
plante Serie, keine Druckkabine mehr. 
EADS Heritage OTN 
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en beim Einbau des Jumo 222 nicht mehr 
gegeben. Im März 1943 sagte Hertel in ei- 
ner BesprechungmitMilch: „Die Ju 288 hat 
jetztein derartiges Bewaffnungs- und Pan- 
zergewicht zu tragen, dass der Jumo 222 
keine fortschrittliche Lösung mehr dar- 
stellt, selbst wenn er auf 3000 PS gebracht 
würde. Es kommt jetzt die stärkere Hek- 
kbewaffnung, Zwillingsstände werden 
entwickelt, so dass die Maschine außeror- 
dentlich schwer und stark ist.“ Damit war 
der Jumo 222 in der Ju 288 endgültig Ge- 
schichte. 


Ju 288 V103 


Nachdem das RLM im Herbst 1942 die 
Druckkabine abgestoppt und einen weite- 
ren Waffenstand gefordert hatte, entwarf 
Junkers eine neue Kanzel. Diese Kabine 
musste nun nicht mehr druckdicht sein 
und fiel entsprechend leichter und filigra- 
ner aus. Erkennbar istes auch an den dün- 
neren Fensterstreben. Weiterhin sah Jun- 
kers einen fernbedienten C-2-Stand mit 
zwei MG 131 vor. 

Als Musterflugzeug für diese nun als 
Ju 288 C-1 bezeichnete Serie bestimmte 
man die V103, deren Einflug am 23. Juli 
1943 erfolgte. Im August fielen beide 
Triebwerke aus und mussten demontiert 
werden. Wahrscheinlich wurden erst im 
Oktober neue Motoren eingebaut. Danach 
führten die Ingenieure die Mustererpro- 
bung fort. 


Ju 288 Vıo4 


Im April 1943 kam vom RLM der Be- 
schluss, dass die Ju 288 nun nicht mehr im 
Sturzangriff eingesetzt werden soll. Des- 
wegen seien die Sturzflugbremsen undalle 
damit zusammenhängenden Baugruppen, 
wie die aufwendige Sturzautomatik, für 
die Serie nicht mehr vorzusehen. 

Die erste Maschine ohne Sturzflug- 
bremsen war die V104, die Alfred Funke 
am 8. November 1943 einflog. Sie hatte 
Motoren und Triebwerke der neuesten 
Ausführung mit endgültiger Abgasan- 
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Gut zu erkennen ist an der V103 die größere Wölbung der Motorabflusshaube, um 
die Lastigkeitsänderungen beim Öffnen der obenliegenden Ölkühler-Spreizklappen 
auszugleichen. Weitere Merkmale sind die drucklose Kabine und die neu gestaltete 


innere Landeklappe mit Ausschnitt. 


lage. Die Maschine diente in erster Linie 
der Erprobung des Serien-Musterein- 
baues der Höhenflossen-Nachlauftrim- 
mung. Daneben fanden noch Versuche 
mit der Seitenrudertrimmung statt, die bis 
März 1944 andauerten. 


Ju 288 Vıos 


Das dritte aufgelegte Musterflugzeug 
Ju 288 C-1 wurde zwar noch fertiggestellt, 
aber geflogen istes vermutlich nicht mehr. 
In einer Junkers-Aufstellung von Mitte 
1944 wird die BAL-Abnahme mit dem 
29. April 1944 angegeben, aber kein Erst- 
flugdatum. Wahrscheinlich kam es zu 
Bauverzögerungen, da man wegen der 
Dringlichkeit der ersten Serienmaschine 
viele Teile wieder aus der V105 ausbauen 
musste. 

Im September 1943 fand zusammen mit 
der Firma Raspe der Probeeinbau der ge- 
schützten Kraftstoff-Sackbehälter statt, bei 
der es zu Unstimmigkeiten kam, da diese 
teilweise zu groß waren. Wegen Engpäs- 
sen wären die Sackbehälter für die Serie 
wahrscheinlich nicht lieferbar gewesen, so 
dass man auf normale Blechbehälter hätte 
umsteigen müssen. Die Maschine besaß 
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auch die komplette Waffenanlage. Weiter- 
hin wurde an der V105 anhand von At- 
trappen der Einbau der FuG 200, FuG 216 
und FuG 120 untersucht. 


Die ersten 
Serienmaschinen 


Nach dem Lieferplan sollte das Dessauer 
Stammwerk 26 Serienflugzeuge ausbrin- 
gen. Das erste mit der W-Nr. 310151 war 
seit August 1943 in der Endmontage. Als 
Anschauungsobjekt für die Großserie 
musste es die größtmögliche Übereinstim- 
mung mit den Kobü-Unterlagen aufwei- 
sen. So erhielt die Maschine beispielsweise 
eine Feuerlöschanlage für die beiden 
Triebwerke. Da das RLM im Oktober 1943 
nun doch wieder die Sturzfluganlage for- 
derte, waren die Kobü-Unterlagen nicht 
auf dem neuesten Stand, so dass Junkers 
die Maschine ohne die Abfangautomatik 
abliefern musste. Am 4. Dezember 1943 
überführte Siegfried Holzbaur die Ma- 
schine zum geplanten Endmontagewerk 
nach Bernburg. 

Die W-Nr. 310152 wurde nicht fertigge- 
stellt. Junkers verwendete die Großbau- 


Der Rumpf der V103. Hinter der Kabine 
erkennt man die Öffnung für den B- 
Stand. Die Wanne in der Mitte dient der 
Aufnahme des Peilgeräts. Die drei hinte- 
ren geschützten Rumpftanks fassten je 
470 |, der vordere, direkt hinter der Ka- 
bine, nur 390 |. Sammlung Achs 
teile für Bruchversuche. Die Maschinen 
310153-310156 waren zum Zeitpunkt des’ 
Serienstopps zu 98 bis 85% fertiggestellt, 
und die Ju 288 bis zur 310166 befanden sich 
in verschiedenen Stadien der Fertigung. 


Serienpläne 


Erstmals erscheint die Ju 288C im Dezem- 
ber 1941 im Lieferplan. Danach sollten 34 
Stück in Dessau gebaut werden, der Groß- 
serienblock war ausgeschaltet. 

Die Haltung des RLM gegenüber der 
Ju 288 war danach sehr undurchsichtig. Es 
gibt viele sich widersprechende Doku- 
mente. So befahl Göring im März 1942 laut 
Ergebnisprotokoll einer Besprechung den 
Großserienbau der Ju 288. Dies schlug sich 
aber nicht in Programmzahlen nieder. 
Stattdessen äußerte sich Erhard Milch in 
den Endlosdiskussionen im RLM immer 
ähnlich: „Kann man heute noch nicht 
entscheiden.” Oder: „Eine Entscheidung 
kannerstin den nächsten Monaten fallen.“ 
Ebenso widersprüchlich sind seine Äuße- 
rungen zur Ju 288 selbst: „Der Bomber B 
ist entwicklungsmäßig keine glückliche 
Lösung. Die Einführung in der augen- 
blicklichen Form neben der Ju 188 und 
He 177 erscheint nicht berechtigt.” Dann 
wieder: „Selbstverständlich wäre es wün- 
schenswert, wir könnten 2000 Stück Ju 288 
heute haben. Das wäre wunderbar. Die 
Maschinen kämen uns unerhört zupass.” 
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Junkers Ju 288, Teil 5 


Hierbei vergaß er freilich, dass die Verzö- . . 
gerung auf die Entscheidungen seines Übersicht Ju 288 


Amtes zurückzuführen waren. V-Nr. Werk-Nr. Baur. Kennz. TW Erstflug Bemerkungen 
Bis zum Februar 1943 gabesnurwenig |]; om A DAACS 801 23.11.40 allg. Eigenschaftserpr. 
Bewegung in den Lieferplänen. Einen u i - Fe — >= 
Monat später aber kam zunächst ein Vor- 2 0002 A ek a 01.03.41 allg. ER 
bescheid auf Materialbeschaffung für 500 : wu er — REUSDISEENE TE 
Stück Ju 288 und danach ein von Milch 3 0003 A D-ACTF 801 18.04.41 allg. Erpr., Waffenstände 
unterzeichnetes Schreiben, in dem zu ii r 86465 a Ze = = z 
lesen war, dass Göring entschieden habe, 4 0004 A D-ADVR 801 17.05.41 Sturzerpr., Waffenstände | 
die Ju 288 in Serie zu beschaffen. Folgerich- En 6% - BG+GT . 


tig erscheint im Lieferplan 223 vom Juni 
1943 eine Stückzahl von 898 Ju 288 C-1. Die = 5 5 
Serie sollte im Juni 1944 anlaufen und im BG+GV 


Februar 1 it 120 Stü tdi Se en Fr 
ebruar 1945 mit 120 Stück pro Monat die 7 0007 R BCHCW 801 
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BGHGU 222 08.10.41 Erpr. Flugeigensch. mit Jumo 222 
222 18.01.42 Erpr. Flugeigensch. für A-Serie 
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Höchstausbringung erreichen. 30.9222 Schwingungsversuche, | 
Ausfliegen Vmax | 

Fertigungstechnik 8 0008 A RD+MU 222 18.0842 Querruder, Waffenstände | 

Nicht nur in ihrer Konstruktion sollte die e) 0009 B VE+QP ae Erpr. B-Reihe und Jumo 222° 

Ju 288 den letzten Stand der Technik reprä- 10° 0010 A DF+CP ; 222 m 1711.22 f Höhenkammer-Versuche Dre 


sentieren, sondern auch in den Fertigungs- Tage ; Sr: E => ARERKER 
verfahren, die hier aus Platzgründen nur 11 0011 B/C D-ANXN 606 09.07.42 Erpr. DB 606/610, Bremsschirm 
: ® DF+CQ 610 
kurz gestreift werden können. Su nr : = —— —e - 
Die Ju 288 war durch die Auflösung in I EN ur 7a = R nicht fertiggestellt 
viele Einzelbauteile, die in Kleinbauvor- 13 0013 B/C DF+CS 606 04.10.42 Erpr. DB 606, 
richtungen hergestellt werden konnten, at Grenzschichtmessungen 


schon konstruktiv auf eine rationelle Ferti- a“ 0004 B  DF+CT 222 05.11.42 Erpr. B-Reihe 


gungabgestellt.Sokonntenauch dieGroß- | 101 0101 CO BG+GXK 606 30.10.42 Erpr.C-0, Waffenstände, 
vorrichtungen einfacher ausfallen. Um be- später DB 610 


sonders die Anzahl der Vorrichtungen und a 
Lehren einzudämmen, strebte Junkers eine : 6 Erpr. C-0, Fla-V-Anlagen 
messmittelfreie Übertragung von Zeich- 103 0103 C-1 DE+ZZ 610 23.07.43 Musterfz. für C-1, 


1022 012 CO BG6Y 610 31.01.43 | 


nungsmaßen auf das Werkstück an. Dies er BAR: ohne Höhenkammer 
sollte geschehen mit dem Fixiernietloch- 104 0104 c-1 DH+WY 610 08.11.43 Höhenflossentrimmung 
verfahren, bei dem das Nietbild von einer Toskana NT em Te nicht geflogen“ 


Urform auf eine Klarsichtfolie (Astralon) BZ SEE i = = = 
fotokopiert und von da auf die Bauplatte 106 2 300151 c-0 BS+CA 610 22.04.43 2 C-0-Reihe, Querruder-Versuche * 


übertragen wurde. Später sollte das mit der 107 f 300152 0 BsHtB 610 20.06.43 C-0-Reihe, Fahrwerkerpr. 
Firma Agfa entwickelte Reflexkopierver- 108 300153 C-0 BS+CC 610 09.10.43 C-0-Reihe, Waffenstände 
fahren angewendet werden, bei dem der 310151 1 610 04.12.43 1. Serienmaschine C-1 

Umweg über die Folie entfallen konnte. Für 
die Fertigung waren Fließbänder und eine 
weitgehende Unterteilung in viele Einzel- 
schritte in großem Umfang vorgesehen. 


Die Absetzung 


Am 26. November 1943 fand eine soge- 
nannte Führerbesichtigung von neuen 
Flugzeugen in Insterburg statt. Es war 
zwar eine Ju 288 dorthin überflogen wor- 
den, aber vorgeführt wurde sie nicht 
mehr. In Insterburg gab General Vorwald 
den neuen Lieferplan 225 bekannt, in dem 
die Großserie der Ju 288 gestrichen war 
„aus Gründen der Typenbeschränkung 
zur Erlangung von Werkstoff und Ferti- 


gungskapazität”. 

Auf Wunsch des Generals der Kampf- 
flieger, Generalmajor Peltz, fanden sich Die letzte Ju 288 
am 17. Dezember 1943 alle beteiligten Stel- V-Maschine - die 
len im RLM ein, um die Frage der Serien- V105 - im März 
fertigung der Ju 288 nochmals zu bespre- 1944. Eingebaut 
chen. Grundlage der Unterredung war ist der A-Stand 


eine Gegenüberstellung der Ju 288 C-] mit mit zwei MG 131. 
der He 177 B-5. Die He 177 B-5 hatte vier rg NähR 
DB 603 G und ein Startgewicht von 33,5 t via Hermann 
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Der Heckstand der V105 mit einem MG 151. 


Flugzeuge im Bau. 


gegenüber der Ju 288 mit 23 t. Die Vorteile 
der He 177 waren die größere Bombenlast 
und die einfachere Wartung durch die vier 
Einzelmotoren. Der Vorteil der Ju 288 war 
die - je nach Rechnung - um 50 bis 90 
km/h höhere Geschwindigkeit. 
Oberstleutnant Knemeyer war für die 
Absetzung der Ju 288, da ihr Arbeitssektor 
im Jahre 1945 in der Höhe besser abgedeckt 
sei durch die Ju 488 und in der Geschwin- 
digkeit durch die Ju 388, abgesehen von der 
noch vorhandenen He 177. Prof. Hertel von 
Junkers betonte die Vorteile der Ju 288: 
Eine Geschwindigkeit von 635 km/h mit 
DB 610 C/D gegenüber nur 545 km/h bei 
der He 177, die fast gleich große Bomben- 
last bei mittleren Reichweiten und die grö- 
ßere Wendigkeit im Flug. Peltz setzte sich 
energisch für den Serienanlauf der Ju 288 
ein, da für ihn besonders im Westen der Ge- 
schwindigkeitsvorteil und die geringeren 


Ben = 
Im Hintergrund ist eines der Kleinserien- 


Sammlung \Veber via Hermann 


Abmessungen entscheidend waren. Der 
langsame und träge „Riesenmöbelwagen” 
He 177 sei entsprechend länger über dem 
Feindgebiet und biete ein größeres Ziel für 
die feindlichen Jäger. Milch sah die größten 
Schwierigkeiten beim DB 610 und der er- 
warteten geringen Einsatzfähigkeit. Er 
wollte aber Peltz’ Wunsch zum Serienan- 
lauf der Ju 288 Göring vortragen und errei- 
chen, dass die vorgegebenen Aluminium- 
Kontingente auf die Ju 288 und He 177 
aufgeteilt werden. Weiterhin sollte Göring 
bei Hitler wegen der Zuteilung von zusätz- 
lichem Aluminium vorsprechen, um 100 
Ju 288 monatlich fertigen zu können. Aber 
daraus wurde nichts, denn im offiziell am 
28. Dezember 1943 veröffentlichten Liefer- 
plan 225 erschien die Großserie der Ju 288 
nicht mehr. 

Dagegen blieb die in Dessau zu ferti- 
gende Kleinserie von 25 Flugzeugen im 


Mai 1945 in Dessau: Zwei der Ju 288 C-Serienmaschinen, im Vordergrund die 310156, 
stehen am westlichen Rand des Flugplatzes ausgeschlachtet und geplündert. sig. Hartmann 
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Programm. Da nun kein Interesse mehr an 
der Ju 288 bestand, schlug Junkers im Feb- 
ruar 1944 vor, die Kleinserie auch zu strei- 
chen. Dem entsprach das RLM im März 
1944. Damit stellte Junkers alle Arbeiten an 
der Ju 288 ein. Die V-Maschinen bis auf we- 
nige Ausnahmen sollten verschrottet und 
die Halbfabrikate und Materialien einer 
anderen Verwendung zugeführt werden. 


Die Folgen 


Wieder waren Millionenwerte an Ent- 
wicklungs- und Fertigungsvorarbeit ver- 
nichtet. Bei der Ju 288 C waren im Ver- 
gleich zu den vorherigen Baureihen die 
Serienarbeiten am weitesten vorange- 
schritten. Etwa 70 % der Arbeitsvorberei- 
tung war erledigt und Material für die er- 
sten 200 Maschinen disponiert und schon 
teilweise in der Fertigung. In den Zweig- 
werken waren die Vorrichtungen und 
Lehren zum großen Teil konstruiert und 
gebaut, Taktpläne und Fertigungsanlei- 
tungen erstellt, Spezial-Werkzeugmaschi- 
nen bestellt und geliefert. 

Im Herbst 1944 hatte Junkers die Ge- 
samtkosten der Ju 288 errechnet und kam 
auf rund 90 Mill. RM. Davon entfielen 65 
Mio. RM auf Entwicklung und Bau der V- 
Maschinen, Flugerprobung, Konstruktion 
und Bau der Betriebsmittel, Entwicklung 
neuer Bauweisen und andere Einzelauf- 
träge. Der Rest umfasste die Vorrichtun- 
gen für die Groß- und Stammwerk-Serien 
sowie Bevorratungsteile. In diesen Kosten 
waren aber nicht die Aufwendungen ent- 
halten, die von anderen Firmen für Waffen, 
Visiere und Geräte speziell für die Ju 288 
entwickelt und gebaut worden sind. 

Im Vergleich dazu fielen bei der Ju 88 
von 1935 bis 1943 nur 32 Mill. RM Entwick- 
lungskosten an und bei der Ju 87 ab 1934 
sogar nur 13 Mill. RM. Die Ju 288 war 
damit nicht nur die kostenaufwendigste 
Entwicklung bei Junkers, sondern in der 
gesamten deutschen Luftfahrtgeschichte 
bis dahin. 

Als Trostpflaster solltesich Junkers nun 
verstärkt dem Strahlbomber und neuen 
Technologieträger Ju 287 widmen, der - 
wie sollte es anders sein - im September 
1944 abgestoppt wurde. 


Fazit 


Mit der Ju 288 war es Junkers gelungen, ein 
allen anderen Kampfflugzeugen weit 
überlegenes Gerät zu schaffen: Hervor- 
ragende Aerodynamik und sehr gute 
Flugeigenschaften und Leistungen, ver- 
bunden mit starker Bewaffnung und vie- 
len Neuerungen, wie den feder- und 
weggesteuerten Rudern, der Flossen- 
Nachlauftrimmung, den elektrisch betrie- 
benen Trimmungen und der Landeklap- 
pensteuerung. Diese Steuerungshilfen 
waren aber kein Selbstzweck, sondern 
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sollten den Piloten entlasten und ihn vor 
Fehlbedienungen schützen. Neu waren 
ebenso die Periskopvisiere mit hydrau- 
lisch betätigten, ferngesteuerten Waffen- 
ständen und das Bordaggregat, das man 
heute als APU (Auxilary Power Unit) 

' kennt. Normalerweise von Spezialfirmen 
zu entwickelnde Geräte, wie druckdichte 
Durchführungen für die Höhenkammer, 
Druckregelventile und den hydraulischen 
Fernantrieb FA 15, entwickelte Junkers im 
Rahmen der Ju 288 nebenbei mit und 
brachte sie zur Serienreife. Fertigungs- 
technisch war die Ju 288 durch ihre aufge- 
löste Bauweise optimal für eine rationelle 
Herstellung eingerichtet. 

Durch ständig neue und sich zum Teil 
widersprechende Forderungen der:militä- 
rischen Auftraggeber musste Junkers die 
Maschine mehrfach umkonstruieren und 
Serienvorbereitungen abbrechen. Das Ab- 
setzen des Jumo 222 war der entschei- 
dende Rückschlag für die Ju 288. Ob die 
Absetzung gerechtfertigt war, lässtsich im 
Nachhinein nicht mehr beurteilen. Eine 
große Rolle spielte ebenso der für die Luft- 
rüstung verantwortliche Erhardt Milch, 
bei dem Serienbau vor Entwicklung ging. 
Auch war die militärische Führung durch 
die angloamerikanischen Bombenangriffe 
gezwungen, ab 1943 den Schwerpunkt der 
Luftrüstung von Angriffs- auf Verteidi- 
gungsflugzeuge zu verlagern. Mitte 1944 
wurde die Fertigung von Bombern prak- 
tisch eingestellt, so dass die Ju 288 wohl 
spätestens zu diesem Zeitpunkt - wie die 
He 177 - abgestoppt worden wäre. « 


Der Autor dankt Karl Kössler für die 
‚freundliche Überlassung von Junkers- 
Flugbüchern und Wolfgang Mühlbauer von 
der EADS Heritage OTN für die Fotos. 
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Das einstige High- 
Tech-Produkt 

Ju 288 dient nach 
Kriegsende nur 
noch als Spiel- 
platz für Kinder, 
wie hier der Toch- 
ter des Junkers- 
Mitarbeiters 
Walter Hartmann. 
Gut zu erkennen 
ist der ferngesteu- 
erte A-Stand mit 
normalerweise 
zwei MG 131. 


Sammlung Hartmann 


